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PREFACE 



, c I J aviation avant la guerre itait an sport. L' aviation 
pendant la guerre aura iti une arme. L' aviation apr&s 
la guerre sera une Industrie de transport. » Ainsi disait 
U y a an an M. le dSpute cFAubigny, an des parlemen- 
(aires qui pensent quand ils parlent et par la parole 
servent Faction. II a enfermi dans la formule la plus 
brdve, la plus nette et la plus exacte, le pass J, le present 
et Pavenir de la plus Jeune parmi les plus grandes 
dicouvertes. 

L'homme via jamais mesuri ses souhaits it son pou- 
vow de les accomplir. C'est la hantise de son ceroeau 
par des espoirs encore inaccessibles qui excite son ginie 
pratique, et toutes les inventions Jurent (tabord des rives. 
Voter comme Foiseaa, agrandir des profondeurs cilestes 
le domaine de Vhomme fut une des antiques ambitions 
qui ddfiaient notre impuissance. Les poetes de V imagina- 
tion, les premiers, symbolis&rent en Icare et ses ailes de 
cire les audaces et les chutes de Fignorance aventureuse. 
Les pontes de la science vinrent ensuite, tel Leonard de 
Vinci, et dessinkrent des appareils volants, mais a une 
Spoque oh manquait la force motrice dont ces appareils 
ont besoin. Quand de Valchimie la chimie se dSgage, les 
analyses de laboratoire etudient F atmosphere, isolent 
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Fhydrogkne, et, dans le laboraioire toujour* ouuert de 
la nature, les colonnes de fumie qui montent partout oil 
un foyer s'allume sujfisent d ddmontrer la force ascen- 
sionnelle de Fair chaad dans Fair froid. 

Gonflis de fumie ou dhydrogkne, les « moins lourds 
que Fair *, montgolfvkres ou ballons, avaient parte 
Fhomme, avant la fin du dix-huitikme sikcle, aux alti- 
tudes jusque-lh interdites. Mais Us s'y dlevaient, ils ne 
s'y dirigeaieni pas, et, jouets inertes des coarants et des 
calmes, semblaient rdduits, pour se mouvoir, b. se rendre 
famUier et secourable ce qiiil y a de rdgulier dans ceiie 
respiration des espaces, quand, an dernier quart du 
dix-neunikme siicle, les moteurs h explosion, aprks 
avoir rdsolu le problbne de la marche automobile sur 
routes, furent essayds au vol dans F atmosphere. Le plus 
simple semble cFabord de completer les « moins lourds 
que Fair * par des hdlices qui, obdissant h ce motear et 
se vissant dans la fluiditf de Fdther commie les hSlices 
nautiques dans la flaiditi de Feau, propulseraient les 
ballons soutenus par leur propre Idg&retd* Mais leur 
masse mime les rend peu dirigeables; la prise du vent 
sur tears surfaces gonfUes leur permet mal de latter 
contre lui soil en marche, soit en station, et la flamme 
du motear, si pris dun gas explosible, off re un danger 
continu. Entre les deux risques ddtre emportds par la 
tempdte ou ddtruits par le feu, leur existence prdcaire 
n'etait, pour ces condamnds, qu'un sursis d execution. 

Uaoenir, fermi par ces obstacles, s'oaorait dans ipw 
voie qui semblait un paradoxe par Femploi des c plus 
lourds que Fair >. L'obus au sortir du canon se soutient 
dans f air, projetd par une force d impulsion supdrieure 
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d [la force de pesanteur qui le sollicite de tornber. Muni 
(Fan moteur asset puissant, tout appareil de vol devient 
ce projectile, un projectile qui, au lieu (fStre soutenu 
seulement par finer gie initiate et dScroissante de la 
charge, est accompagni dans tout son trajet par la 
puissance renouvelie de thelice. Dis lors, F architecture 
atricnne se devait de donner au projectile les formes 
les mieux eonnaes pour accrottre la docilitS au gouver- 
nail, la stability contre le oent, la lenteur de chute; mais 
Fessentiel da probfeme 4tait indSpendant de ces recherehes 
et risota en dehors dFelles, paisque les difectaosOts 
mimes des formes poavaient ttre compenstcs par la 
puissance da moteur. 

D&s i8gj, F avion, comme V enfant qui vient de nattre, 
avail regu son corps malhabile encore d le porter et son 
nom difinitif : il devait fun et F autre au Frangais 
Ader. 

En igo8, F enfant faisait les premiers pas, guidi par 
FAmdricain Wright, et Von tenait pour un prodige qu y il 
fit sans prendre terre un ou deuce tours de piste au 
camp dAuvours. Vamie suivante, la traverses de la 
Manehe palait it Bldriot la gloirc. 

La guerre de igi4 surprti F avion dans ee travail 
commengant. Elle troava des intelligences moins pr&cs 
encore que les machines : F esprit comme le corps tit 
(f habitudes. Les armies ne compiaient que ear les 
moyens iprcmois de combattre : dam tarnation etles 
voyaient plus un tour de force qutune farce. D'elle les 
mains sceptiques attendaicnt quelque auk de surprise, 
mais pas de concoars rdgulier. Suriout persomte itaagu- 
rait aux aventuricrs de fair une part continue, disci* 
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plinee, autonome, decisive dans le gain des batailles ou 
le sort de la guerre, la panvretd de Fat ten te et la pau- 
vrete de F instrument se justifiant Fane par F autre. Le 
personnel des pilotes itait un peu mili, disparate, leurs 
Emulations parfois thSdtrales, leurs effectifi partout mi- 
nuscules. Les avions itaieni au nombre de i38 et de 
types disparates. Les plus aptes it Fascension atteignaient 
a peine 3.ooo mitres de hauteur. Les plus rapides pou- 
vaient dSvelopper h Fheure une vitesse de 120 kilometres; 
ceux qui portaient, outre le pilote, 3oo kilos, n'attei- 
gnaient pas le go. Uusure tr&s rapide des moteurs et 
leurs pannes enlevaient, a cette lenteur, la sicuriti. 

De cette dScouverte la paix avait iti le berceaa, la 
guerre fat F&cole. Vurgence de prendre Fa vantage sur 
Fennemi a mis chaque ouvrier et chaque soldat de la 
nouvdle arme en demeure de rendre meilleurs Forme et 
lui-m&me. Des actes dinergie hSrotque ont donni b 
F aviation le prestige qu f on croyait supiriear it elle. La 
kUrarchie et la solidarity ont contenu le gottt indiscipline 
de la gloire dgotste, et de plus en plus une distinction 
rationnelle s'opirait entre trois emplois du vol adrien : 
le travail de reconnai$sance destind & renseigner sur fes 
mouvements et les arrets et les desseins de Fadversaire, 
le travail de bombardement destini h ditruire ou a 
troubler fes preparatifs ennemis, et le travail de chasse 
necessaire pour protiger ces incursions et interdire d Fa- 
viation tnnemie les vols sur les territoires qu'elle voudrait 
observer ou aUaquer a son tour. Des qualites caracte- 
ristiques et difSrentes 4taient demandees a ces appareifs, 
c*est-&-dire qu'on y sacrifiait, suivant leur destination^ 
les perfections les rnotns neces&a tres ausc plu& essentt el fes* 
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Les essentielles itaient, pour le bombar dement, la puis- 
Mance portante; pour V observation, la meilleure visibility 
et le plus grand icart de vitesse ; pour la chasse, la rapi- 
diti ct ascension et de translation horizontal, .car la 
meilleure chance dtatteindre Tadversaire oa de tui 
dchapper est & Favion le plus soudain en see change- 
ments d altitude. 

Ces transformations ont 4ti communes aux belligS- 
rants; chacan a suivi le mime chemin, dune allure 
de plus en plus hdtive et que prtcipitait la course des 
autres. En France, le budget de F aviation itaiX, en igi4> 
de 47 millions; il s 9 est ileve, en igij, & plus de 34* mil- 
lions; cette somme devait nous assurer le /" avril igi8 
plus de 5.000 avions, elle ne nous en a pas mime donni 
3.5oo. Plus de 35 °/ D dicart entre les provisions et les 
rdsultats ont payS les manoaises mithodes du travail. 
Nianmoins, que Ton compare cette insuffisance & celle 
cTavant la guerre, et ces 3.5oo avions de igi8 aux i38 
avions de igi4> notre grand retard sur nos espSrances 
est one grande avance sur le passil Et plus que le 
nombre c'est la valenr des machines qui fait la diffe- 
rence. Les avions de bombardement portent maintenant 
au lieu de 3oo kilos une ou deux tonnes dexplosifs, six 
fois le poids dil y a quatre cms et h la vitesse de 
i4o kilometres, superieare & celle que fournissaient 
ators les avions les plus rapides. Ceux-ci atteignent 
presque s5o kilometres a Fheure. Les avions de chasse 
s'tfivent & 5.ooo mitres en un quart dheure. Ces appa- 
reils Femportent autant sur leurs atnis par la solidite 
que par la puissance. Et le mattre de cette puissance 
— le moteur — est devenu lui aussi robuste. Quelques 



heures de service sufjisaieni nagaire it le mettre hors 
d 1 usage : it surmt maintenant a 4oo heures d*actwiiJ* 
Au train de 100 a soo kilomUres h I'heure, if parcourt 
4o.0OG a 80.000 kilometres, soil une ou deux fois le ' 
tour de la terre. 

Sept am separent le jour on Wright, aprts avoir 
land de haut dans I'espace une machine impiussante a 
s'ilever mime du sol? dtonnait le monde pour avoir par* 
eouru sans arrSt quelques kilomdtires, et le Jour de igiy 
ou quelques heures sujjftsaient au pilote de Beauchamp 
pour alter, dtun vol, de France a Munich, et descendre 
en Italie. Quelle invention, en un dMaisi court, passa de 
fa naissance aveugle et des gestes maladroits a urn si 
cuiix&finie force ? 

# 
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a rhornme un irop vasie domaine pour qu'il 
seulement les champ* de bataille et que tarnation, comme 
la premiire machine de Wright au camp dAnvours, 
accompltt tout son cycle sar des terrains de servitude 



qui attirent dh maintenant notre gyration. La 
airoc* et nScemaire a laquelk torn les peuples sont 
mppelds, ok ils sacrtjient toates les joies du present pour 
defendre les droits de faoenir, la contraint h aecumuter 
les mines. Mais, aatant elie persivbre autant etle souffre, 
ne pas perdre le courage de ses sacrifices, elle 
Fespiranee des reparations qu'ils priparent, le 
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enfin aax oicioires sans viciimes. Or, les progrhs de la 
socteti, (want la guerre, avaieni un caractere giniral: 
lear r&gv&ikre acceleration et le triomphe des change- 
menU qui font vivre plus vite. Locomotive, automobile, 
tdUgraphe, tiUphone, les dicouvertes da dernier si&cle, 
dijit deoenues des habitudes, emportent V existence a 
Failure de la vapear et de FilectricM. Le miracle 
contemporain a 4U de faire plus pleine la vie qu y on ne 
pomait faire plus longae. La mime darie vaat daoan- 
tage, paisqu'elle contient plus cFSnergies, c'est-drdire 
d'actioitSs et de Joies. Plus le monde va plus il se presse. 
Notre hdte est la conscience de notre brihvete, Veffort 
pour gagner Failure de la fuite du temps. Cette avance 
$ar le temps trouve son symbole dans Fessor viclorieux 
de la distance et de Finconnu. Et si une forme de la 
• puissance devait sSdaire les imaginations et devenir uni- 
versellement populaire par sa ressemblance avec le 
g4nie mobile et agite de notre temps, c'est la vitesse. 

Dire que cfes maintenant capable de parcourir par 
heare *5o kilometres et mime 3oo — aax dernikres nour 
velles eUe double notre puissance de nous mouvoir, — n'est 
pas donner toute la mesure de sa supiriorite. Pour les 
vifucules qui rampent & la surface da sol, chacan de 
ses reliefs ou de ses creux allonge les routes, et si Fon 
s'Spargne ces diversitis <f altitude, c 9 est par des ditours 
qui, eux aussi, augmentent les distances. Sur Feau la 
vote est plane, mais sinaeuse comme les Jleuves, et doit, 
en mer, sdon un mot Svocateur, c doubler > les pointes 
des cdtes. Et que de fois il ne suffit pas de doubler I 
Pour se rendre de Colon a Panama, un navire longe 
jasqvtau cap Horn le Pacifique, FAtlantique jusqn'd, 
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la mer des Antilles, parcourt phis de 20.000 kilometres, 
la moitii de la circonfirence terrestre; de Panama a 
Colon, Fisthme a 60 kilometres qu'an avion de mSdiocre 
vitesse parcourrait en une demi-heure. Mattre de toujours 
voler droit vers son bat, F avion a le monopole des routes 
braves; mSme pour franchir les regions les plus acc/- 
dentees et les plus hautes montagnes il supprime toutes les 
sinuositds par deux lignes droites, Fune, qui da point oik 
il quitte terre vers la plus haute altitude, s'Sl&ve, F autre 
qui descend de lit vers la place oil il doit atterrir. 

U avion riduit en mime temps que la durie le coAt 
des voyages. Pour assurer les communications terrestres, 
il faut pourvoir h deux sortes de dSpenses : celles des 
voies et celles des vMcules. L' aviation remplace les 
voies terrestres toujours trop rares et onireuses h entre- 
tenir, par les sillons innombrables et toujours neufs que 
Vappareil volant trace dans Fair h chaque voyage. 
Pour elle Famenagement du sol se riduit h quelques 
terrains cfatterrissage, h quelques gores, h quelques 
signes qui, visibles sur Faplatissement des regions sur- 
volees comme les c Amers 1 sur Fhorizon mouoementi 
des cdtes, nomment au pilote le lieu oh il se trouve. Ces 
frais, si on les compare a ceux dune route ferrie ou 
non, sont ndgligeables, et les dSpenses se restreignent 
presque an coAt et a Fusure des appareils volants. 

Lair, tantdt opposd, tantdt favorable, tantdt neutre, 
fait aux avians, mas en sa profondeur, une resistance 
continue et moins brutale que le mouvement perpetael 
des vagues contre la coque des navires et la dureti 
continue da sol contre les assemblages des voi tares. Le 
jour oh Fadronaatique sera passSe des experiences au 
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plein usage, le coAt des appareik doit diminaer a 
mesure qu'augmentera leur production. Pour ces rai- 
sons, la locomotion airienne, soit par appareik de 
mattre et itiniraires au gre de chacun, soit par trans- 
ports en commun et voyages riguliers, est appelie a 
deoenir la moins dispendieuse. 

La rapiditi et Ficonomie ne sufflraient pas h fixer 
la faveur da public. Aax transports en commun, qui 
demain comme aujourcFhui seront les plus importants, 
il font la permanence et la sicuriti. Sans departs rigu- 
Hers, sans arrivies certaines, les entreprises de messa- 
geries ne trouveraient ni marchandises, ni corresponr 
dance, ni voyageurs. Or, F aviation est dominie par les 
lois et les caprices de Fatmosph&re. Durant une part 
des vingt-quatre heures quon appelie les jours, la unit 
empSche le pilote de distinguer ou il est, oil il va, oil il 
descend. Mime par le soleil la brume, quand elle couvre 
de sa ouate le sol, ditourne du dipart ceux a qui elle 
rendrait invisible la place de Farrivie. La pluie, quand 
elle ditrempe et enraidit les toiles de Favion, le rend 
lourd et maladroit aax manoeuvres. Le vent qui dipasse 
80 kilometres h Fheure devient tempite et entratne avec 
lui les aironautes ou il va et non oil ils vealent. Mais 
ces servitudes de la navigation airienne ne compro- 
mettent pas son avenir. V allure reguliirement conque- 
rante de toutes les dicouvertes permet de compter que la 
nuit ne fera pas toujours obstacle a la marche des appa- 
reils, la brume A la pricision des atterrissages, la pluie 
a la souplesse des manoeuvres, et que la puissance des 
moteurs rendra de plus en plus rares les tempites 
mattresses des avions. 
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Dans les contrSes comme la France, le soleil est de 
huit a seise heures sur F horizon et les intempiries 
hostile* interdisent a peine un jour sur dix la route de 
fair. Des maintenant, one certains periodicity pent itre 
donate aux services. 

Mais ils ne seront adoptes que dans la mesure oil ils 
seront stirs. Entre Faviateur de combat et Vaviateur de 
voyage voila Fessentielle difference. 

La sieurite est Favantage le plus indifferent a Faviar 
tion de guerre. Gelle-ci tient, comme a sa perfection, A 
un vice volontaire d architecture que perpitue la solli- 
citude de rendre ces engins plus offensifs. Prendre en 
ehasse, dans le del, Fennemi dScouvert et le dominer 
est le principe des appareils it F ascension; ceux de 
bombardement ne sont efficaces que par Fabondance des 
projectiles jetds; ceux de reconnaissance doivent soutenir 
un vol asset rapide pour n'Stre ni prSvenns ni rejoinis. 
Or, toutes les supirioritis leur sont cFaatant plus 
acquises qu'ils sont moins alourdis de poids marts : 
leur puissance est faite de leur Ughreii. 

De la, un soin constant jusqua Fidde fixe : redmre 
la structure as nicessaire, combattre la densitS des 
mat&rianx, Svider les formes, amaigrir les ajustages; 
poursuivre toutes les Economies de pesanteur. Mais dimi- 
nuer la pesanteur c y est amoindrir la solidite : les 
minces armatures des ailes supportent mal F effort des 
toils*, les hilices enroulent leur force centrifuge et pro- 
pulsive autour (faxes minuscules; le moteur, sartout, la 
partis mdtallique et dense de F avion, est dilesti de 
telle sorts qu 9 il saffiss h sa mission de soutenir en Fair 
et de pousser en avant la sauterelle de chanvre et de 
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bois. On use de sa fragility sans menagements ; on 
F expose aax vols de nait, aax grandes tempites, aux 
atterrissages de hasard. Dans ces rencontres inegales il 
est souvent vdincu, el tantdt rune, tantdt F autre de ses 
faiblesses le trahit. Par crainte qu'il ne /At mows alerte 
on lui a mesuri exaclement le combustible de sa coarse : 
que les intempSries Vaieni retards ou que le brouillard 
lui cache la terre, il lui faut, ses reservoirs vides, 
descendre soudain a la place hospitaliire ou nSfaste. 
Oil le motear comme un manoeuvre surmene s 9 arrite, le 
terrible caprice de la € panne » laisse A Faoiatear 
F unique ressource de la descenie en vol plant si F altitude 
et le terrain sont propices el les ailes solides. Que Fane 
de ses ailes se brise y et c'est la chute de plomb. Les 
statistiques sont un martyrologe. Ces redoutables chances 
sont non seulement subies rnais recherchies par les avia- 
tears de guerre; Us veulent un instrument de soudaineti, 
apte non aux besognes raisonnables, mais aux extra* 
vagances sublimes, sa perfection lear semble accrue 
par les chances qu f il lear donne de vaincre et ne leur 
paratt pas diminaie par les chances qu'il leur apporte de 
mourir; Us sont dans cet Stat hirotque oh la vie du 
combattant se sacrifie A Feffkacite du combat. 

NeanmoinSy F existence de ceux qui priftrent a leur 
salut le dommage de Fennemi est trop priciease a leur 
nation pour n'itre pas ddfendae contre eux-m£mes. Le 
besoin qu'on a deux a inspire une vdontS, un peu 
tardive, mais rSparatrice, de rSduire & F indispensable 
leurs risques. 

De ces risques, le plus /rdquent et le plus mortel aax 
homines et aux appareils etait Farrtt brusque du motear. 
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Le remkde a US de donner h F avion plusieurs moteurs, 
chacan deux aussi puissant que le moteur unique, et 
apte, soit a fournir une part de la propulsion a laquelle 
sufjisait ce moteur unique, soit a supplier seul h la 
difaillance des autres. C'est accroitre, il est vrai, de 
leur lourdeur cumulie, la lourdeur de la machine 
volante : mais tout accroissement de poids est plus que 
compensi par F accroissement de force ascensionnelle. 
Dis igi5, nombre cTappareils receoaient deux moteurs, 
la mSthode itait dicouverte qui assurait sans crainte 
d alourdissement toute la solidM opportune h chaque 
partie de Fappareil adrien, a Vappareil lui-m6me la 
provision de projectiles ndcessaires a des attaques plus 
ddciswes et le combustible utile a des vols plus prolonges. 
Tous ces accroissements de poids sont des accroisse- 
ments de s&uritd, ils ont permis la transformation de 
la flotte aerienne en types plus solides et plus grands. 
Le dernier modkle, de fabrication allemande h quafre 
moteurs, developpe pres de 1.000 HP, porte 4 tonnes 
dexplosifs. L f aviation militaire s'est pour sa propre 
conservation engagee dans une voie quil faut suivre 
pour crier V aviation pacifique. 

Pour elle, plus dappareils destines aax tours de 
force, oh tout, y compris le pilote, est en equilibre 
instable, ou le salut doit Hre sans cesse achetS par les 
dons exceptionnels dun homme, oil cet homme passe au 
plus quatre ou cinq heures sans que Vimportance et la 
simultaneity de ses devoirs lai laissent le loisir de songer, 
ni a la fatigue de son effort, ni h Fincommodite de son 
poste. II faut des demeures construites pour tenir long' 
tempi Fair, survoler de vastes espaces et suf/ire aax 
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transports de marchandises et de passagers; que tous 
les SUments da naoire airien soient choisis, assembles, 
consolidSs, renforcis, avec des soins touchant aa 
superflu, et chacun de ces soins a da poids. II faat 
que ces passagers y troavent largement leurs aises; 
toate commodity prend de la place; et cette augmenta- 
tion de volume entratne aussi une augmentation de 
poids. La sveltesse est nScessaire a Fescrime. Mais 
jaiUir dans le dilaile plus court a la plus haute altitude, 
se dirober aux chocs par F improvisation des feintes, 
des retablissements dans le vide, des culbutes, cesse 
ditre Fessentiel des aptitudes manosuvrikres pour un 
chargeur ou pour un paquebot airien. A monter un peu 
moins vite, il ne perd qu'un peu de son temps, ou plutdt 
le gagne, car nulls raison ne Fattire au-dessus des 
hauteurs moyennes et cakulies, de sorte que les reliefs 
du sol ne s'abtment pas sous son ascension, et qu'a 
chaque escale il n 9 ait pas trop a descendre nih remonter. 
Or, dis qu'on renonce A t'acrobatie, qu'on se borne aux 
Evolutions simples, qu'on les accepte lentes et qu'on 
cherche la vitesse uniquement dans la marche directe 
et horizontals, la lourdeur des aironefs ne fait pas 
obstacle h leur emploL Et toot ce qui est souhaitable est 
obtenu par ce qu'on peat appeler le rem&de universel : 
V adoption des moteurs indtpendants et multiples. Strio- 
tement, deux saffiraient par appareU : il n'y a pas de 
vraisemblance que deux, dans leurs brefs parcours, 
aient le temps de faillir. NSanmoins, si Fun cesse cFagir, 
la rdgularitf de Fautre devient aussitdt la supreme 
caution, et pour la vie de la machine volante et de ses 
passagers, tout est de nouveau livri aux risques (fan 
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seal moteur. Ges risques doivent itre Spargnds aax 
messageries pacifiqaes. C'est le mains qu'on ne refuse 
pas it celles-ci les s&retSs offertes aax plas rtcents 
oavriers de gaerre. 

Plas les voyagears et les marchandises emprwxteront 
la voie des airs, plus devra crottre la dimension des 
appareits. La puissance et le nombre des molears 
apportent la solution de toot le probl&me : forts, Us 
permettent (faccroltre dans une certaine meeure, dans 
la demeare aSrienne, la robustesse et les dimensions; 
multiples, Us divisent, aa point de feliminer prtsque, le 
piril des chutes. 

Ce qui a iti indiqai id se trouvera avec phis de 
Mails dans L' Aviation de Demain, par Jean D argon. 
Je ne garantis pas que le nom ne soit pas an pseudo- 
nyme. Mais Vexcellent pilote de nos ignorances, et le 
persuasif panigyriste des desseins quil raconte ! Son 
cenvre est signie a toutes les pages par une competence 
qui ne souffre rien (finachevd, d*hypothetique, ni cTobscar 
dans les grandes et fes pefites choses. Avec lui } les voyages 
projetes sont imomants et merveitleux, cornrne s r its itaieni 
accomplis, S'it rappelie Jules Verne, c'est en le saiuant 
comme t eveil suit le r£ve, Et ses itineraires, par le trace 
rigonrmiE de lears directions et la briivete authentiqae 
de leurs dur^es s'imposent puissamment it f intelligence, 
parce que plasieurs de ses Romanies nouuelles, ovarii 
<f avoir eti Writes par la plume sar le papier ont deja 
ffl tracees par des helices giantes dans les profondeurs 
des Cfeox* 

£tienne LAMY, 

Secretaire perpeiuel de l'Academi* Frails 
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CHAPITRE 1 
LES PROGRES DE L'AVIATION 

A vantages et inconvinients de la navigation airienne. — Progress 
accomplis dans la construction aironaulique : moteurs et cellules ; 
Yairobas. — Solution pratique da problime de la sicuriU en 
avion. — Amenagement des appareils. — Recrutement et formation 
des pilotes. 

Trois causes principals ont emp£ch£ jusqu'& present 
r aeroplane d'etre consid£r£ comme un engin vraiment pra- 
tique de locomotion : 

Tout d'abord son manque de sicuriU; k 1'enthousiasme 
suscit6 par les premiers vols a bientdt succ6d£ dans 
I'esprit du public une certaine m£Gance k regard de la 
navigation a£rienne, — sentiment bien naturel, ii faut le 
reconnaltre, apr£s ies trop frequents accidents du d£but 
qui ont fait apparaltre l'aviation comme un sport, un sport 
passionnant, mais dangereux; 

Puis la r&gulariU toute probttmatique des services de 
transports permanents : les vaisseaux alriens ayant k lutter 
contre les vents contraires, remous, tourbillons et autres 
perturbations de l'<16ment mobile, inconstant et perflde..., 
sans oublier la pluie, le brouillard et l'obscuritl, ainsi que 
la facheuse panne, fille d'une science encore trop incertaine 
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pour parer aux retards imprevus el aux malencontreux 
arrets ■ 

Enfln mnprix de reoient Irop eleve pour une capacity de 
transport insufftsante — quelques dizaines de kilos contre 
les milliers de tonnes des bateaux el ebemins de fer — el 
que des conslrucLeurs pr^voyanla on iroj avisos ont main- 
tenu a des larifs inaccessible^ au commun des € tcrriens * , 
pour pr£munir sans doute le fruit volage de leur labeur 
con I re ['incertitude du lendemain... 

Mais, par ailleurs, t'avialion possede dc preeieux a van* 
tages dont il importc de lirer profit : 

Facalti de se rendre d'un point d an autre par le plus court 
chemin, en ligne droite, au mepris de lous les obstacles que 
le sol oppose aux t rampants *. Quels i gains sur la distance 
et sur le temps * cetle quality ne permet-clle pas de 
realiser 1 

Suppression des voies continues de communication, telles 
que routes, canaux ou ebemins de fer, de simples stations 
de depart el d'arrivee suflisaut a constiiuer une ligne 
a£rienne; 

Vitesse eonstamment accrue et qui ne peut *tre igalee 

Agrement sporti/des Evolutions 
pace indiHinL 



* 

* * 



Or, void que la guerre a donne* a Faviation une impulsion 
loute nouvellc. La necessity d avoir des avion* a grande 
vitesse, d'une extreme maniabilite pour la cbasse et d'une 
capacity de transport considerable pour le botnbardement, 
munis de moteurs aussi ro bus les et aussi puissants que 
pmstble , permetlant de voler de jour comme de null el 
d'allerrir dans des conditions de securit* sufnsantes, a 
amene la creation de types k ta fois resistants et legers, 
rapides et surs, possedant les qualiles les plus di verses, 
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souvent mdrne eontradictoires an point de vue tech- 
nique ( x ). 

D'autre part, 1'intensification de la production en slrie a 
donn6 aux indastriels la pratique nteessaire k la fabrication 
(Pengins perfectionnls, lea ouvriers ont acquis la mattrise 
indispensable k la construction des moteurs et appareils 
nouveaux, les machines ont 4t6 appropriles k la confection 
des modules les plus compliquls. 

Enfin, la conduite des avions, r6serv4e arant la guerre k 
quelques privil6gi6s, s'est g6n£ralis6e. De nombreux/tt/bfc* 
ont 6t6 formes, et leur audace, leur habileti, leur endurance, 
donneront pleine confiance aux h6sitants, aux c reste k 
tenre > qui voudront partager avec eux et goAter k leur 
tour les channes incomparables du c plein ciel >. 

II apparalt, done que, d&s la cessation des hostility, toutes 
les conditions se trouveront rtunies pour que Paviation, 
sortant enfin du domaine des experiences, des raids et de 
la seule utilisation militaire, offre une solution veritable- 
ment pratique du probl&me de la navigation a£rienne en 
permettant d'assurer le transport rtgulier des voyageurs et 
des marchandises. 

Et e'est bien Ik le but de cet ouvrage : dtmontrer que 
nous sommes enfin parvenu* d cette piriode de la conquite 
de fair, si ardemment d£sir£e, si impatiemment attendue, 
oA il est devena passible <F utilizer des machines volanies 
pour F extension toujours croizsante du commerce et de 
V indusine. 

* 
* * 

Mais, pour mieux appricier la valeur des sendees que 
peut nous rendre le nouveau mode de locomotion, il eat 
indispensable d'examiner, au moins sommairement, les 
progr&s qu'il a rlalisls au cours de ces derai&res ann&es : 



(t) Par exenple : Mgerete el robos teste, ritesie et cepteitf de tramped, etc. 
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les enseignements du passe seront nos meilleurs gages de 
confiance pour Pavenir. 

Las avions. — Les avions que nous possesions en 
igi4) reserves d'ailleurs &un usage exclusivement militaire, 
pouvaient fitre classes en deux categories : 

i° Monoplans A.moteurs rotatifs dont la vitesse atteignait 
difficilement 120 kilometres k l'heure, et dont la conduite, 
consider comrae trfes delicate, n'etait confine quk des 
pilotes de choix. lis emportaient avec peine un passager et 
grimpaient lourdement k 3. 000 mitres : c'etaient nos avions 
de reconnaissance ; 

2 Biplans k moteurs fixes ou rotatifs, commun6ment 
appele* c cages k poules » par les fringants monoplanistes, 
transportant k une vitesse de 80 kilometres k l'heure une 
charge utile de 3oo kilos. lis formaient nos escadrilles d'ob- 
servation et de bombardement. 

Ainsi, pour peu que le vent leur soit defavorable, et il 
n'est pas rare de rencontrer dans les regions ^levies de 
l'atmosphere des courants de 4o k bo kilometres k Pheure, 
ces divers types d'avions faisaient du veritable € rester sur 
place ». 

Mais, sous la pression des circonstances, dans 1'emula- 
tion de la lutte industrielle contre un adversaire puissam- 
ment outUie, les Etudes theoriqnes et pratiques ont ete plus 
aclivement poussees* Grdce aux ressources inaltendues que 
la guerre mettait a la disposition de nos techmeiens, des 
experiences aussi completes et aussi riijoureuses que pos- 
sible ont Ate faitea sur les 1 lois de la resistance de Fair °, 
ta nature et les conditions d'ulilisalion des roateriaux 
employes dans les constructions aeronauliqucs : bois, 
toiles, metaux ; de nouvelles < epreuves de reception * 
out . ed: institutes pour obtenir enfin les garanties indispcn- 
sables k la s*curite de nos avialeurs. 

Entre les pilotes utiltsant les machines volantes et les 
ingenieurs charges de les construire T une collaboration 



Lc moteur rotatif, monte sur son • banc d'essai », subit ses epreuves de recep- 
tion. II toumera pendant des heures a des vitesses d£terminees. Sa puissance 
et sa consommation a chaqne instant, ainsi que tout incident, toute variation 
du regime sont soigneusement enregistres. II fut un temps ou l'infortune mo- 
teur etait « cuit » par les epreuves memes qu'on lui imposait, et c'etait sur 
l'avion qu'il finissait brusquement sa carriere, au grand dommage des pilotes 
et des appareils. 




I'n moteur rotatif. 
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plus 6troite s'est 6tablie, et leurs recherches communes ont 
tli flicondes en rlsultats : c'est ainsi que les m&ts, longe- 
rons et fuselages ont 6t6 « profiles » en vue d'obtenir une 
meilleure penetration, bien des organcs encombrants et 
pesants ont Hi modifies, all6g£s, supprim6s ; par un meil- 
leur choix des mat6riaux, k la fois plus rlsistants et plus 
Ugers, grftce k une construction plus rationnelle et k une 
surveillance mieux Itablie, le t coefficient de s6curit4 » a 
augment^, tandis que le poids diminuait. 

Ainsi les perfectionnements de la cellule combines k 
ceux du moteur ont permis d'obtenir des avantages dont 
nous pourrons bientdt appnteier la valeur (*). 



(i) Extrait de V Expose 1 dlementaire des connaissances ginirates utiles aux 
aviatears, par le sous-lieutenant de Grajcokt dk Gvichb : 

Caracteristiques (fan avion. — On peut ceracteriscr un avion d'apres sa 
vitesse, la charge utile qu'il peut emporter, son rayon d' action et Y altitude 
maximum qu'il peut atteindre. 

Ces diverse* caracteristiques son I tiles lea anes aux autres par des relations 
mathematiques aujourd'hui connues; c'est-A-dire que si, sur un type d'ayion 
dlterminl, on modifie Tune de ces caractenstiques, les autres s'en ressentent, 
et les modifications ainsi introduces peuvent elre prevues. 

U augmentation d'une dee qaalites de F avion ee fait toujoure au detriment 
d'une autre. Ceci ne veut pas dire que Ton soit enferme dans des limites 
infrancbissables. Ge qui n'est pas possible aujourd'hui le sera peut-etre demain, 
car dans les relations qui rendent les differenfes caractenstiques de l'avion 
solidaires les ones des autres entrcnt trois coefficients : 

i° Un (acteur qui representc la soliditl de l'avion et qui depend du mode de 
construction employe ; 

2° Le poids par cheraUvapeur du systeme moto-propulseur et sa consom- 
mation horsire (l'helice et par consequent son rendement rentrent dans le 
systeme moto-propulseur) ; 

3° La finesse de 1'appareil. 

U est manifeste que ces trois coefficients changent pen a peu : la construction 
des avions se perfectionne, et Ton est arrive a les alleger sans compromettre 
leur solidite. A 1'egard des moteurs, les perfectionnements sont encore plus 
sensibles : leur poids et leur consommation en combustible ont beaucoup 
diminiie. Lenr forme meme les rend plus faciles a installer dans un fuselage, 
et la finesse de l'avion s'en trouve augmentee, non moins que par une meilleure 
forme <fafle on one etude approfondie do profll des parties passives. 

Mais an moment ou un constructeur fait un projet d'avion, 3 sait de quel 
moteur il va se servir, il connait le mode de construction qull va utiliser. La 
finesse de son appareil est, dans une certaine mesure, la principale inconnue. 
Neanmoins il est possible de fixer provisoirement ces trois coefficients, pour 
etablir un projet d'avion avec une grande approximation. L'&ude d'un tel 
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nous possedons & Pheure actuelle une flotte aerienne de 
plusieurs centaines d'aeronefs dont certains depassent dej& 
a5o kilometres k Pheure (soil 3oo kilometres par vent 
arriere de 5o kilometres : Paris-Nice en deux heures el 
demie — la traversee de la France dans sa plus grande 
longueur en moins de trois heures !). 

D'autres moins rapides et plus lourds, mais d'une capa- 
city de transport plus elevee, emportent une charge utile 
de plus de 2 tonnes & la vilesse de 160 kilometres k 
Theure et sont capables de franchir les montagnes les plus 
elevees ('). 



Un des modeles de guerre 




ristiques suivantes : 

force motricc 700 MP. 

Vitesse h 3, 000 metres . # . . . i5o kilometres. 

Capacity de transport 3 tonnes i/a* 

Combustible pour 1 1 heures de vol, 

II pent done franchir plus de 1.600 kilometres sans 
escale. II a effect ue des essais a a .000 metres d'altitude 
avec 22 persouncs y bord el accompli le voyage ParU — 
Rome avec 5 persoimes en sept heures de vol effect if. 

t r n de nos conslructeurs les plus reputes a essaye avec 
succ&s un avion actionne par quatre moteurs de 200 H P 
chacun et capable d'enlever une charge utile de 3 tonnes 
et demie — plus de l\o personnes I — | la vitesse de 
i4o kilometres k I'heure* 

Comme nous le verrons plus loin (*), cet aeroneF est 
capable d'effectuer la traversee de PAUanlique avec une 
douzaine de passagers I 

Enfin de veritables navires ailes de 2.000 et 3. 000 HP 
sont k Peiude ou en construction en France, en Angleterre, 
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en Amirique et en Italic Ik permeltront de relier pratique- 
ment l'Ancien et le Nouveau Monde par un service rlgulier 
de transports a£riens... 



Nous poavons done demander des maintenant d not 
constructeurs <Mtablir m de veritable* c aSrobus > capable* 
cPenlever ane trentaine de passagers d des vitesses voisines 
de i5o kilometres a Pheure et de franchir des distances de 
i .000 kilometres sans eseale. 

II lear est igalement possible de monter un type cP aSronef 
commercial transportant de 5 A 6 tonnes de merchandises 
d failure de 120 kilometres et ne consommant pas 200 kilos 
de combustible d Pheure. 

Et ces conditions ne sont p*s exag6r£es. 

Quelques chifires soffisent d'ailleurs k nous montrer la 
rapidity des progrfes accomplis dans la construction des 
alronefs au cours de ces derniires anndes : 

La surface portante des avions d'avantKjuerre, qui 
<tait en moyenne de ao k 4o mitres carr£s, a d£cup!6 en 
moins de quatre ans puisqu'elle d£passe sur certains mo- 
dules 4oo mitres carris ; 

Les chassis d'atterrissage months alors sur deux on qoatre 
pneus de motocyclette ont fait place k des trains imposants 
d'une vingtaine de roues monies de bandages r6serv6s aux 
automobiles de course ! 

La force motrice est passde de 100 k plus de 1.000 HP... 

La charge utile de 3oo kilos k 6 tonnes... 

La vitesse de 120 4 a5o kilometres k llieore... 

Le c plafond » de 3.ooo k 8.000 mitres. 

En presence de pareils r&ultats et aprts Fexemple si 
instructif des chemins de fer, des hafraux k vapeur et de la 
voiture automobile, ne nous est-fl pas permit de dire qne la 
navigation airienne rtvoiutionnera nos conceptions actaelles 
sur les facilitis de emplacement k in snr&ce dn globe? 
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La s6curit6 en avion. — Maintenant que nous 
connaissons les progr&s accomplis et les r&ultats obtenus 
par notre aviation dans ces derniers temps, une question 
toute naturelle se pose : 

Dans quelles conditions de sicuriti et de r&gulariti les 
transports alliens en commun seront-ils effectuis? 

Pour un avion bien 6tudi6 et bien construct, et c'est 
maintenant le cas g£n£ral, la c casse > ne peut r6sulter — 
sauf imprudence ou maladresse du pilote — que d'un 
atterrissage involontaire sur un terrain peu favorable, g£n6- 
ralement & suite d'une panne de moteur. 

Get inconvenient n'existerait pas si les machines volantes 
du type t plus lourd que Fair » pouvaient s'ilever vertica- 
lement dans l'espace et se poser de m£me k terre sam avoir 
d roaler sur an certain parcours. Mais la solution pratique 
de ce probl&me n'est pas encore trouvle, les quelques 
essais A'Mlicopt&res entrepris au cours de ces derni&res 
anodes n'ayant pas iti poursuivis ('). 



(i) L'helicoptere present* sur Piyion de sirienx a vantage*, car il peut s'e le- 
ver verticalcmtnt dans i'espace et atler/ir de n*4me, sans avoir besoin de courir 
sur le sol au depart cotnme a J'arrivce* II lui si possible en outre de station- 
ner ear place dan* lei airs et d'acrelerer ou de require a volenti ton allure, 
« Lots que l*avion n'eat aouteou que par la grande vitesse. 

Dec experiences entreprises en France dans eel te vore en 1764 (papillon beU- 
coplere) montrenl que des cette epoque on s'iul^ressa it a la question- 
Dans la seconde moitie du dix-neuvicmc aifrcle, de nombreux ea&aii de 
demonstrations eureut lieu sans grands nKuItflLs, Jos muieuna doiit un dis- 
posaii alors n'ayant pas un rendomcnt sufTUant pour assurer la sustenUliou 
1 I'ii pp are iis vrairoent utili sables* 

Or, en igo3 ( te colonel Reoard d^poaait a l v Academie des Sciences une etude 
detnootraot que la puissance develop pee par les moteurs a explosion etail deja 
capable de four air une solution pratique du problem e. 

Mais di's dif&cultea d*qn autre ordre se sent presentees : la force motrice 
don 1 on dispose a bord d'un helicopterc doit assurer non seulcroent sa swttn- 
1 sa propultion, Ce qui entratne d 'inevitables 
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Done sous rimpulsion de la vitesse ndcessaire & leur 



afln de regler la vitesse de descente de facon a eviter les inconvenients (Tone 
prise de contact trap brusque avec le sol. 

Poor obtenir de moelleux atterrissages, les ballonniers oat recours au guide- 
rope, au delestage, an maniement de la soupape; pour un Wlicoptere, 1'air deve- 
nant plus porteur a mesure qu'on descend, le procede cousiste a d im inuc r pro- 
gressivement la puissance des organes sustentaieurs, de telle sorte que leur 
action, neutralise precisement celle de la pesanteur au moment de toucher terre ; 
on pent obtenir ce resultal soit en diminuant par exemple la vkesse de rotation 




Le papillon h£licoptere a deux helices et a parackuta. 



des helices sustentatrices, soit en faisant verier leur surface portante ou leur 
angle d*ind deuce. Mais, quel que soit le systeme employe, 11 doit toe d'on fone- 
tionnement parfaitement sur et progressif, la sustentation du vaisseau aerien 
dans respace reposant entierement sur lui ; en cas d'arret ou de simple faiblesse 
de sa part, e'est la chute fatale ; anssj est-il a prlsumer que les apparefls de ce 
genre seront munis de parachutes qui ce depbieront autosnstiquement ou A 
volonte* quand l'allure de la descente dlpassera une certaine limite..., a moins 
qu'une heureuse couibinaison de plans inclines ne permette (Texecuter le vol 
plane* comme pour l'aeroplane, precede' qui apparait des maintenani comme une 
des solutions de rarenir. 

Quoi qu'il en soit, les resultats encourageants obtenus d'abord par I'ariaftioa, 
puis la necessite* pendant la guerre de dinger toute l'activiie industrieUe sur la 
construction des avions qui se trouvaient t suffisamment au point • en 191 4 
pour reaaplir das buts militaires, out arretC les rechercbes entreprises dsns le 
sens de l*helicoptere ; elles ne manqueront pas de reprendre, et il 7 a tout lieu 
d'esperer qo'eOes nwquesnnt bientot une noureUe etas* victorieuse dans la 
conquetede 1'air. 
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sustentation, les avions, apr&s avoir pris contact avec le 
sol, roulent quelque peu avant de s'arrGter; il y aurait 
interest k rlduire, jusqu'A la supprimcr, la longueur de 
ce parcours, et les techniciens s'y sont appliques en tdchant 
de cr£er des appareils capables de rlaliser le c plus grand 
6cart de vitesse *, c'est-inlire de fournir une allure hori- 
zontal aussi grande ou aussi faible que possible suivant 
que le moteur tourne k pleine puissance ou k son regime le 
plus ralenti. 

Dans les proportions qu'il serait possible de lui donner 
actuellement, notre acrobus atterrirait k 80 kilometres a 




I'heure, et la longueur du parcours au sol avant Tairftt 
complet serait d'une centaine de 1116 1 res. Cette distance, 
d'ailleurs r^duile par vent * debout », sera encore dimi- 
nuie soit par des freins sur roues, soil au moyen de b6- 
quilles & ressorts, pivolanles ou fixes, s'iucrustant plus ou 
moins dans le sol ; les appareil* & surface ou & incidence 
variables donneroot aussi une solution de ce probl&me 
qui, k cause de In fraf|ilil4 des pieces charges d' absorber 
la i force vive 1 ou de supporter les chocs, n'a pas encore 
<H£ convenablement r^solu. Mais main tenant que la puis- 
sance et le « poids par cheval * des moteurs deviation ( r ) 
pcrmettenl d'enlever des chanjes considerables, certains 
organes pourront Hrt renforc£s sans inconvenient, et rien 



( 1 ) Lu anciens moleun d'nvittiun pe&aient environ 3 kilos par HP. — > Let 
denuers types out une puissance triple pour un mime poids* 



Faute de place.., 




Pour un avion bien el u die et bien const niit, la « casse » ne peut resulter, sauf 
imprudence ou maladresse du pilote, que d'un alterrissage involoutaire sur 
un terrain peu favorable, generalement a la suite d'une panne de moteur. Cet 
inconvenient n'existerait pas si les machines volantes pouvaient selever 
verticalement dans les airs et se po«?er de meme a terre sans avoir a rouler 
sur un certain parcours. 
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n'emptehe plus l'adoption d'un syst&mc de freinage 6ner- 
gique ei sAr. 

II est done indispensable de se poser sur des terrains de 
dimensions convenables ne pr6sentant pas d'obstacles 
gtnants; pour que le pilote puisse les choisir, s'il en 
existe, il imporie avant tout qu'il conserve la libre 
conduite de sa machine ; or une panne du groupc moto- 
propulseur l'oblige k descendre en vol plan£ ( x ). 

Ei ainsi apparalt la solution du probl&me de la s£curit£ 
en avion : puisque la seule c chance d' accident > rlsulte 
de ^obligation pour le pilote de descendre en cas de panne 
de moteur, il conoiendra de construire des appareils d 
plasieurs moteurs et capable* — si Pun oa mime plusiears 
de ces dernier* viennent d c Idcher » — de se maintemr en 
vol horizontal A pleine charge ( a ). 



(i) Supposons qu'un avion A se trouvant au-dessus du sol a una hauteur 
AO = a.ooo mfetres, ail one panne de moteur; il descendra alora en ■ vol 
plane », e'est-a-dire en prenant sur I'borizontale une position inclinee vera l'a- 
vanL En modifiant son incidence il peut aiterrir plus ou moins loin, maia la dis- 




tance maximum 01 qu'il ne depassera pas sera de'lerminee par un angle IAO 
tel que, pour tout angle plus grand, rappareil, se redressant trop, atteindrait a 
un ralenti insuffisant pour assurer sa sustentation et tomberait par t perte de 
▼Hesse ». Un appareil plane au 1/6 lorsque 01 = 6 Ibis AO. 

Dans le cas present, l'avion A poumiraUerrir dans un cercle limUe* par une 
circonf^rence ayant 01 = 6 X a.ooo = is kilometres de rayon, soil une 
surface da 45o kilometres carres environ* 

Ainsi plus la hauteur a laquelle l'avion evoluera sera grande, plus la surface 
d'atterrissage dont il disposers en cas de panne sera elendue. On a done tout 
avantage a voler haut, surtout au-deasua de mauvaia terrains. 

(a) Bt a une altitude raisonnable de voyage, Tariable suirant les regions a 
surroler. 

Les caractenatiques d'un avion muni de quatre moteurs de aoo HP chacun 
el repondant a cette condition sont les suhrantes : 
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Le bois contreplaqu£, ou ('aluminium, k la fois si l£ger 
et si resistant, permettra de construire des wagons a&iens 
d'un module aussi pratique que les cabines des paquebots. 
Etpour ollrir le moins de resistance possible k I'avancement 
on leur donnera la forme de cigares allonges, k laquelle 
notre ceil est d£j& habitu6 par les dirigeables et les sous- 
marins. 

Pour preserver les voyageurs du froid (4 mesure qu'on 
s'6teve, la temperature baisse de i° environ par 180 mitres 
d'altitude, soit d'environ 5° 5 par i .ooo mitres) (') on assurera 
le chauffage intirieur soit par des appareils spiciaux (*), 



(i) Variation* de la tempe'ratare quand on e'ileve dans l 'atmosphere. — En 
supposant que toutes les conditions me*teorologiques soient invariables et qu'il 
n'y ait aucune espece dc vent, on constate que la temperature, accusee par un 
thermometre, diminue a mesare qu'on s'cleve dans l'atmosphere. 

La loi que les me'teorologistes s'accordent a adopter pour la decrobsance de 
la temperature avec l'altitude est que « la temperature diminue de i° pour 
une Elevation de 180 metres ». Gette loi est exacte jusqu'a uoe hauteur 
d'environ 600 metres : a des hauteurs superieures, elle n'a plus le meme 
caractere d'exactitude. Cette hauteur, correspondant a un abais>einent de 
temperature de i°, varie, d'ailleurs, beaucoup, suivant que fair est 1 sec », 



on ( sature » de raft* d'eeu. 



■ de L'air ab«olument.sec, la hauteur necctsaire k un relroidissement de 
i\ celrule par les Ibrmulca de la thermodynamic, est de 101 melrcs ; si l'air 
contient de la vapeor, celte hauteur oscille eat re 101 et 106 metres ; eaun, s'il 
est mature*, elle peul aueindre une valcur beaucoup plus considerable. 

Ce refroidiascroent de Ynir, lorsqu'il sVleve dans "'atmosphere, tieut ■ ce que, 
rencoDtrant lea coucbes supmeures ou la press ion est moindre, il se dilate, et, 
par suite, se rcfroidit, suivant I 1 experience inverse de celle du 1 briquet a sir 1 
que Ton fait dans les cours de physique. 

Dana le cas de perturbations almospUeriques, Ui loi de derroiiwsaoce peut 
meme etre coinplclcment en flrfnuU pnisqu'on a signale, dans lea observatoires 
des monlagriea, des ■ inversions » de temperature, e'es t~a-Jire des cas excep- 
uonncls oil La temperature s*acoroU arec Mtiluie. Les couches inferieures soul 
fllora plus froi lcs que lea couches supdrieures. Ce phenomene, qu'on observe 
jj*3ffois An priiiiLcnipG uofcQC rjcl^f t, ATcj i y si dlo s iyb trcus po ur l^j-^ri - 




I temperatures ^J***"* *** * 

au niveau de la mer >< 
Tables mc^eorologtques internationales * tons le* e le- 
ft ce calcul, ainsi que la maniere de Texccuter i 
(Extrait de La /%ai 7 ae <*« Ght>*, de A. Bknorr,) 
I Des poiles 4 essence par exemple ou 

le 



Une revue d'avions sur un aerodrome. 
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soit par des tuyaux dans lesquels passeront les gaz d'lchap- 
pement ou la circulation d'eau de moleurs. DejA certames 
nacelles sont i-echauffees par Fair qui a d'abord refroidi les 
cylindres brAlants, el Federation de temperature ainsi 
obtenue est suCGsante pour procurer au pilote, malgre les 
plus grands froids, toute liberty dans ses mouvemei 

Enfin un poste de T. S. F. assurera constamment la 
liaison avec la terre, avantage inappreciable pour les 
hommes d'affaires, industrielsetcommercants, quipourront 
se tenir au courant des nouvelles et commumquer 
eux-memes avec Texterieur. 

D'ailleurs, k mesure qu'augmenteront les dimensions des 
alronefs, leur amlnagement se rapprochera de celui des na- 
yires : compartiments pour les passagers offrant tout le 
confort n^cessaire aux voyages aux longs cours, chambre 
des machines permettant l'entretien et la reparation des 
moteurs pendant le vol, logement du pilote et de ses aides 
avec commandes k distance des divers organes du m£ca- 
nisme tels que le developpement des surfaces variables et 
les signaux de jour ou de nuit... II est k prtvoir que les 
engins k grande vitesse et appeies k naviguer dans les 
regions elevees de l'almosph&re seront munis de coques 
hermitiquement closes permettant de maintenir k rinterieur 
une pression normale pour contrebattre leseffets de la rare* 
faction de l'air. 

Les pilot**. — On conteste parfois qu'il soit possible 
de trouver apres la guerre un nombre suffisant de pilotes 
pour les besoins de la navigation aerienne. 

Le recrutement en sera trts facile, aucun doute n'cst 
plus possible k ce sujet. Alors qu'avant igi4» faute de 
credits suffisants, on ne formait guere en France qu'une 
centaine de pilotes militaires par an, les nombreuses ecoles 
creees depuis — et entre lesquelles la course aux brevets 
entretient une fipre, mais productrice emulation — en oitl 
c livre > plusieurs milliers, et la progression continue. 
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Et, si les volontaires affluent, la quantite* n'a certes pas 
nui & la quality bicn au contraire : il suffit de jeter un 
coup d'ceil sur les programmes successifs des 6preuve# de 
pilotage pour se rendre compte des progres accompli*. 

En 191 2, quand le brevet militaire a 6t6 institue, concur- 
remment avec celui de rAero-Club, jug* trop facile, 
preuve comportait trois vols de 5o kilometres & 3oo metres 
de hauteur. Puis, en ijji4> deux trajets eri Hgne droite de 
i5o kilometres chacun sans alterrissage, ou uq de ces 
deux parcours et un voyage en triangle de 200 kilometres 
avec deux arr£ls obligaloires en cours de route. 

En 1916, on a ajoute une dpreuve de hauteur, indispen- 
sable pour la guerre, soit une heure au minimum k 
2,000 mares. 

Enfin des examens medicaux severes imposes pour la 
vue, le eCEur, les poumons, ont permis de faire une selec- 
tion toujours plus rigoureuse dr personnel navigant (')< 

Bien plus : tandis qu'auLretois les acrobaties ctaieni 
rigoureusemeiit interdites (des pilotes militaires ont et* 
punis pour avoir a pique" trop fort 1 ou * vird trop court >, 
et les trop nombreux accidents du§ aux fautes de pilotage 
ou 4 la fragility des appareils expliquaient d'ailleurs cette 
mesure), les nouveaux programmes d'entratnement com* 
prennent des 1 desccntes en vrille 1 ou en c feuille morte i f 
des montees vertigineuses, dea engagements sur Taile, des 
loo pings dlourdissanls, en un mot mi lie exercises b faire 
gerair la carlingue, vibrer les m&ts et les tendeurs, fr^mir 
les coques, donner le frisson au passager le plus tem^raire 
et le mieux a vert L., Quelle joie pour nos hommes-oiseaux 
que d'evoluer en tous sens dans l'espace inddiini, & 
Tencontre des lois les mieux ^tablies de la pesanteur el de 



(1) Ces l ainsi que lei D F * Broca el Neipper ont imaging pendant la guerro 
une methoie d'eiameo et etabli de 4 mstrumcnU pour determiner et enregislrer 
Lea rr aniurn paycbcMnotricti dea candid ats pjlole* ; Us out po etimi&er par 
a ranee bieo dea aujela qui — nc possedant pas Les qualjlcs special** de sang* 
froid et de resistance exigeea pour le pilotage — cuuraieul au-de*anl dTunc 
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l'6quilibre I... Mais aussi quelle confiance, quel respect ne 
manqueront pas d'inspirer aux futurs voyageurs de Fair 
les machines volantes capables de rlsister & de pareilles 
£preuves I 

Ainsi le nombre et la valeur des pilotes ne font que 
croltre; il en est de m£me pour les mlcaniciens special isles 
qui ont acquis pendant la guerre une <Jext6rit6, une expe- 
rience sans 6gales; et les compagnies de navigation 
a6rienne n'auront qu'4 choisir parmi un personnel dont les 
quafitta professionnelles ne sauraient fitre mises en doute. 

* 
* * 

Nous voilft done munis d'une flotte alrienne aux vais- 
seaux rapides, confortables et sArs, d'une capacity de trans- 
port d£j& fort appreciable, toutes qualitls qui ne laisseront 
d'aagmenter dans des proportions qui nous sembleront 
raisoimables si nous entrevoyons pour un avenir prochain 
des appareils capables d'enlever 10 tonnes & la vitesse 
commerciale de 200 kilometres & Theure. 

Et que cet espoir ne paraisse pas chimin que. 

Qui aurait pu privoir, lors des premiers vols de Wright 
au camp d'Auvours, que quelques ann£es apr&s des esca- 
drifles d'avions se livreraient dans les airs des batailles 
rang^es et que des centaines de kilometres seraient franchis 
sans escale & des allures qui n'ont pu Atre atteintes par 
aucun autre moyen de locomotion ! 

De ce merveilleux engin de transport que la science met 
k sa disposition, quel parti Thumanit6 va-t-elle bien pouvoir 
Urcr? 



CHAPITRE II 
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A vantages de la poste airienne. — La regularite* dan* lefonction- 
nement des services airiens permanent $. — £tablissement des 
horaires : inigaliti des jours et des nuits ; coarants airiens; arrits 
en court de route. — Determination d*un type d*avion postal : 
allure propre de t avion et vitesse commercial . — Formates. — 
Prix de revient dtune ligne permanente de transports airiens. 

Le premier des services permanents a organiser est celui 
de la poste airienne. 11 permettra d'utiliser la grande 
vitesse des avions avec une capacity de transport relati- 
vement rlduite ( x ). 

Un simple exemple montrera ('importance d'une pareille 
creation s le courrier envoy* actuellement de Paris k 
Londres n'est souvent remis atix deslinataires que quarante- 
huit heures apr&s son depart. 

Une Iettre expedite par la voie des airs et distribute par 
facleurs sp^ciaux, comme pour les pneuxnaliques, par- 
viendra & son adresse dans les quatre heures, cW-4-dire 
aussi rapidcment qu'un t61£gramme; la rtponse pourra 
done fitre faile dans la rotme jounce, alors que par chemin 



(i) Le premier essai de poate aerienue a eu lieu en France le 16 oetobre 
J91S* Le Jieuteuanl Bouio Lranfporta en nionoplan de Villaooublajr a Panillac un 
pquet de correspond* sees qui (ut embarque k bord du transatlantique le Piron. 
^inauguration ofHcidle de la premiere aero-tig ne pontile frangaiae a eu lieu le 
17 aout igiB^^a^f^rom^du Bourget^ soua la Residence de MM, Qementel, 

^ra^^ui^^d^le \ P^Fla^ 

et Paaquet, secretaire general des Postei el Telegrapher- L'organiaatioti des icr- 
▼ice* de t ran* port* airiens permanenta arait He conllee mi commandant d"Ai- 
fiuilkm, pilote avialeur (Section technique de l\Aeronautiqu*). 
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de fer et bateau la correspondance aller et retour exige un 
dilai de quatre jours. 

Les colis postaux d'un poids et d'un volume determines 
seront transport's par la mtme voie. On confoit aisiment 
lea avantages considerables que prtsente pour le commerce 
un pareii mode de locomotion : envoi rapide d'objets de 
toute nature, contrats, articles de luxe, mati&res consom- 
mables ou perissables, fleurs, marie, etc. - 

La rtgularlte dans lea services atriens permanents. 

Une premiere objection vient k Pesprit : un avion ne 
pouvant voler par tous les temps, le service ne sera done 
pas riguliirement assure. Or, pour une erttreprise de ce 
genre, la r£gularit6 n'est-elle pas, apris la securite, une 
des premieres conditions du succ&s? L'incertitude dans 
laquelle le public se trouvera sur les heures de depart et 
d'arrivie ainsi que sur la possibility mime de voyages tou- 
jours probl6matiques ne risque-t-elle pas de discrediter 
rapidement ce nouveau mode de transport? 

Ezaminons la question de plus pris. 

11 est evident qu'en raison de circonstances atmosphe- 
riques parfois tr£s defavorables, les services permanents ne 
seront pas assures tous les jours par la voie des airs. La 
pluie, le brouillard, les grands vents, sont encore un 
obstacle presque absolu k la navigation a£rienne. Sur une 
ligne de grande etendue il existera de v6ritables c barrages 
atmospheriques > qu'un avion, mime apr&s avoir pris le 
depart, ne franchira pas toujours aisiment : tel quitte Paris 
avec le beau temps qui rencontre la pluie k Dijon, le brouil- 
lard k Lyon, le mistral dans la valine du Rhdne et le soleil k 
Nice. 

Mais, puisque les voyages airiens ne pourront quotidien- 
nement avoir lieu, sans qu'il soit mime possible de deter- 
miner k Pavance quels seront les jours c volables > ou uon, 
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— et le nombre de ces demiere ne cesse pas d'niUeurs de 
diminuer rapidemeut en raison des progrts iaoessant* de 
I'a&onautique — il ne s'ensuit pas que nous devions 
renoacer au avantages de la post* a&ieue. 

L'organisation du service devra Atre telle qu'ua signal 
special dans les alro-gares ei les bureaux de poste imdiqae, 
quelques heures (want le ddpart da courrier postal, si ce 
dernier prendra la voie airienne on non. 

Et ce renseignement sera facile & obtenir : les points ter- 
minus et intermldiaires des lignes a6riennes £tant relics 
entre eax par t616phone ou T. S. P., on connattra k tous 
moments P6tat de I'atmosph&re dans les diverses regions 
du parcours. En outre, dans le cas od le courrier ne strait 
pas transports par avion, le public devra ttre assuri quit 
parviendra neanmoins d destination dans les dilais habituels. 

Et ce r6snltat pent <tre encore obtenu, mime s'il se pro- 
duit un arrtt en cours de route par suite d'un incident 
quelconque : pannes, mauvais temps, etc., les a6ro-gares 
interm6diaires 6tant munies de voitures automobiles qui 
rejoindrant immediate men* Fa^ronef arrttd et transpor- 
teronl son chargemcnt & la gare ou au port le plus voisin* 

Ainsi la restriction apport^e dang la rdgularUi des ser- 
vices postaux aliens sera analogue & celle qui est imposde 
dans lea villes oil h t£I£grapbe ne fonctionne pas la Quit, 
les jours (£ri£s, ou par temps d'orage. II ne faut pas oublier 
que f aviation n'est qu'A son d£but; k peine a-t-elle pris son 
essor que d£j& les perfectioanements incessant* dont clle 
est l objet, notamment en ce qui conceroe la stabilisation 
aulomatique ('), permettent d'espircr qu'elle foncliosioera 
bientdl par tous les temps et eo toutes circonstances. 

Etabtissement des horaires* 

Mainienant que nous avons admis le principe des trans- 

(l) Voir ndnpiVt rV : ti I S. V. 
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ports alliens permanent*, il s'agit de savoir dans quelles 
conditions de r6gularit£ an pareil service pourra iono 
tionner, c'esWi-dire d'6tablir des horaires correspondants. 

Si nous admettons que, jusqu'au moment oik les vols de 
mrit seront effectuls en toute s£curit£, les voyages a£riens 
n'auront lieu que de jour, la c vitesse commerciale » d'un 
avion dlpendra : 

a) De la dur£e du jour dans les regions survolies ; 

b) De I'influence des courants airiens ; 

e) De la durte des arrets en cours de route ; 
d) De la vitesse propre de Pavion k 1'altitude move one de 
voyage. 

Examinons chacune de ces conditions : 

i* Duals du jour. — Dans la preparation des voyages 
aax longs cours, il est indispensable de tenir com pie de 
Vin&galiti des jours et des nuits qui varient saitmni les sai- 
sons et dans les dioerses regions du globe ('). 

(i) Rappelons qnelqoes definitions; orient : O la sphere 1 err e aire qui toume 
aotour de son axe, PP (on ligne des pMes), QQ r le plan de L'equateur (grand 
cerck perpendicnlaire a PP*)- 

On appeue « mendien • on grand cercle passant par PP, et ■ parallel* i an 
carde paraOele a requatenr. 



t 
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*oient / et m decrx poinU de la sphere ; Fare ma represent U t latitude i 
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du lieu m. Ellc se meaure en degres et subdivisions, et peut tire septentrionale 
ou mendionale suivant que Too se troure dans rhcmisphere nord ou sud. 

Si on prend on c meridien d'origine • PmP' passant par m (en France et en 
Angleterre on a adopts le meridien de Greenwich), la « longitude • d'un point 
quelconque / sera mesurte par l'arc ab. Elle est oriental© ou occidental suirant 
la position du point par rapport au mendien d'origine. 

La latitude et la longitude d'un point servent a determiner son emplacement 
exact tur le globe terreslre. 

Extrait da Traits de Geographic physique cTEmm de Maatonkb : 

Si Ton observe a Paris le mouvement apparent du soleil, on constate que 
Tare qu'il decrit n'a pas constamment la meme origine. 11 se lere toujours plus 
pres du nord en 6U, ou Jes jours sont plus longs, et plus pres du sud en hiver, 
o j les jours sont plus courts. Pendant six mois il evolue au-dessus de Tequateur 
celeste Q Q' ; pendant six autres mois il erolue au-dessous. 

En marquant jour par jour sa position sur la sphere celeste, on determine 



ud cerde oblique par rapport a I'equMeur avec lequel il fait un angle de a3° 17'. 
Ce cerdc eat lVcliptique. 

Le* solstice* {1 et sont lea points oil le soleil s'arreic apres tire monie, 
ou descend u, jusqu'a a3° %f au-dessus ou au-dessous de I'cqualeur. 

Le point a, que le soleil at tern I le a 1 join, est le solstice d'ele ; le point o\ 
atleini le at decembre, est le solstice efhiver. Deux autres moments remar- 
quable* sont ceux ou Le soleil aueiot les points y et Y it se troure dana Ir 
plan de r equate up, Ce sont I'equinoxe d'antomne (a 3 seplembre) et I'equinoxe 
de printemps (ai mars). Les paralleles dc la sphere celeste passant par lee; 
points <j et i f soot appeles tropiques, parce qu'ils marque nt un retour dans la 
revolution du soleil. On les a design** sous les noma du tfopique du Cancer et 
tr^pique du Capri come, d 'apres les cons I ells lion* reneon trees en apparencc par 



Irtfgaiiti dei jour* et du nuitt. Saltan*. — LHnclinaison de I'ecJiplique est 
un fait capital, dool le* consequence* geograpluques sont d'une portee incal- 
culable* EUe est en eftel la cause de riaegalite de* jours et des nulls et 
dc rexiMence des saisons a la surface du globe. On en a deja eu la demons- 
iratioo pour les bliUHe* moyennes. Si nous roulons I'etcndre a toute 
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MouvemeoL din me up parent du soleil a Paris- 
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la surface du globe, il y aura avantage a representer la terre telle qu'elle se 
presents auz rayons soUires, anx solstices et aux equinoxes. 

Aux equinoxes, le soleil suit dans sa marche requateur celeste. La figure A 
de la page 27 montre que la rotation de la terre amenera successivement tous 
ses points, sans en excepter aucun, dans le cercle eclaire* et dans le cercle 




tcliptiqac et moavement apparent annuel du soleil. 
QQ', equaleur oileste ; PP, ligne dee poles; ( 7 , C T ', eciiptione (la fteche marque le 
da moovement apparent do sofeil). 



obscur.* Le jour et la nuit seront egaux pour toute la terre. De la vient le 
nom d'equinoxe. 

Au solstice d'ete, le soleil ayant atteint le point, ses rayons forment un 
angle de S3 9 27' arec l'equateur (fig. B, p. 37). Le cercle d'eclairement (C D | , 
au Heu de' passer par la ligne des pdles, comme a l'equinoxe, fait un angle de 
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a3° 27' aTec ceUe ligne. II est tangent en C et D' anx paralleles C D et C D\ 
qu'on appelle cercles polaires. Dans cette position, la rotation de la it ~ °e 
pourra amener tous les points de sa surface dans le cercle de lumiere et dans 
le cercle d'ombre. La figure montre que tous les points de s calotte spUerique 
CPD, qu'on appelle la zone polaire septentrionale, ne connaitront pas la nail. 
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luii <fot tons let points de It cal>tte spfcertqoe CT'D', qn'on appefle *one 
polaire naeridionale, «e eonnaltraa* pas le jour. Toot it rette da globe mart 
om jmr «i ime nuit de ▼•tear tret inegade srmrat it Ittittde. On toH tjne le 
ccroia dfartnrinl eel le ten! qm soit part age en deux parties egtlet par le 
mete 4'eclaircineat, et, per consequent, que fequnteur teal tnrt nn jour et 
tme suit de n bcurea. Depuis I'eqiiaLeur jusqu'su cercle polaire nord t le 
jour ira en augmentaui jnsqu'a ee qu"fl atteigiie a4 heures. Depuis requateur 
jusqu'su cercle polaire sud, il ira en Limumajt jus^u't ce qu'il elteigne o heure. 

Au solstice deliver Jes conditions soal exactement in senses de celles du 
aoUlice d'el*. On a'en rend compte suftlsanioient ifaprea la figure C, sans 




qu'il soil besoin de repreudr* le raisonnement, Les Talcurs du lour toot let 
memei aVau aoUlice d ele, mais ' 




i qu'au solslice i% mais lea cbiflrra de 1'h^Uphere nord de riennent 
ecux de ('hemisphere and et reciproquemenL Entre lea equinoxes et lei 
solstices s'eUblH une transition uraduelle, ai bien que, de I 
a reqiitnoie de priutemps, lea * 
pour ^hemisphere sue" 

Le jour eiant one periode de rechiuflVroent et U cuit une periode de refroi- 
disscmeot, on comprcnd nitintenant comment Jea saiaooa aoni dues k VineM* 
naiaon de I'ecliptiqiie. La aai*on chande eat pour tout point de la surface 
lerreatre la periode dea bugs jour?, La saison Irot-le eat la periode dea tongues 
units. LWgaLitc dea jours augmentant arec la latitude. Jet saisons derroot 
lire de plua en plus tranches au fur et a mesure qu'on aVloigne de IVquateur. 
La rotondite de la lerre en train ait deja la conception des zone* climatiqurs, 
rinclimiaon de l'eclrplique donne lea moyeua d'en flier theoriqu parent lea 
limiies. Entre les parallelea de a3* a;' uord et *3* %J sud (tropiqur), attend 
une tone dile tropical* t ou lea joura et Lea units varient peu, sin si que la 
cheleur de Pair, Au nord et au and de la zone tropica. le, on distingue deux 
rones /«m^w, s'eieu.lant jusqu'su cerrle polaire, oil les jours et les units 

Jp£ du^obT **» ft fc *m4**4?Z tSrSE^ de^ betrea^ 
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C'est ainsi qu'on peut dresser un tableau de la dur£e du 
jour aux difKrentes latitudes 4 uq moment quelconque de 
I'annle : 





SOLSTICE D'BTi 


SOLSTICE 


d'htvxr 




Hemisphere 


Hemisphere 


Hemisphere 


Hemisphere 




nord 


sud 


nord 


sud 




ia b. 


ia h. 


ish. 


ia h. 




i3h. ia' 


io h. 48' 


io h. 48' 


i3 h. ia' 


too 


i3 h. 56' 


io h. 4' 


io h. 4' 


i3h. 56' 


4*> 


i4 h. 5a' 




9h. 8' 


14 h. 5a' 




iCh. 18' 


7 h. 4a' 


7 h. 4a' 


i6h. 18' 




a4 h. 


oh. 


oh. 


a4 h. 



On comprend ais6ment toute Timportance d'une pareille 
consideration, si on remarque qu'en France, par exemple, 
la dur6e moyenne du jour aux solstices est d'environ 
1 6 heures en 6t£ et 8 heures en hiver : soit 8 heures de 
difference, ce qui reprtsente un parcours de i.aoo kilo- 
mitres pour un avion faisant du i5o k Pheure ( x ). 

Quand on pourra voler de nuit aussi facilement que de 
jour ( a ) cette question ne pr&entera plus un grand int6r£t ; 
mais jusque-l& nous devons en tenir compte dans l'gtablis- 
sement des horaires a£riens ainsi d'ailleurs que d'une 
deiuri&me consideration : celle de la rotation de la terre 
sur elle-m£me, rotation qui a pour consequence d'diabtir 
des differences d'heure enfre les divers points du globe qui 
ne sont pas situ& sur le mime meridien. 

(i) A rant le lerer et sprits le coucher du soteil (aube et crepuscule) tl exist e 
un bps de temps, variable suivant la latitude et les epoques de Cannee, car ii 
depend de 1'iacliDsLsoD de la trajeclotre solaire sur Phoir son, pendant lequel regne 
uue clarLe sufflstnie pour voler. Mais on ne pent eh *enir compte iVune fagon 
permarunfa pour relablissemcnt des horaires que dans les pays ou le del nVst 
generalement pas convert (Extreme-Sud algerien on tu nisi en par exemple), 

(a) L'experience de b guerre a proure que les voyages de nuit etaient per- 
faitemenl realisable* a condition de reduire Its chances de panne par Temploi 
de moteurs oussi sues que possible, d'ilabfir des itinc-raiw bien jaJ.Ws n 
tfamenager des terrains d*stl*mis*ge uppropries. 
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Qutnd il est midi k Paris par exemple, il est ia k 4o k 
Rome, i6 b 4a * Bombay, 2i b g k Tokio et 6 b 55 k New-York. 

Or, cette question qui a d<j& une certaine importance 
pour les horaires des trains, puisqu'il existe une difference 
d'une heure entreceux de l'Europe Centrale et Occidental^ 
en prlsente encore davantage pour les avions qui sont plus 
rapides et peuvent par consequent rtaliser dans la mime 
journee de plus grands hearts en latitude. 
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Soient : 

le globe terrestre qui tourne autour de son axe PP' 
dans le sens indiqu£ par lafl&che; 
QQ' le grand cercle de 1'lquateur; 
MM' un paraliele (petit cercle). 

La circonf&rence 6tant divis£e en 36o°, il en r&ulte que 

36o 

chaque point de la terre tourne en une heure de-^j-, 

soit i5°, et que, par consequent, 4 minutes de temps 
valent i\ 

La circonKrence de la terre etant de 4<>.ooo kilometres, 
la longueur d'un degr6 de requateur sera de ^g^° f *>il 
in kilometres. 
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St Tangle AOB de deux points A et B situls sur PAqua- 
teur vaut io°, la difference d'heure entre A et B sera 
de 4o minutes, ce qui signrfie que le soleil se Ifevera 
4o minutes plus tdt en B qu'en A, et se couchera 
4o minutes plus tard en A qu'en B; il en rtsulte qu'un 
avion pourra partir de jour 4o minutes plus tdt de B que 
de A et qu'en allant de A vers B il risque d'etre surpris 
parla mill avant d'arriver s'il calcule son ifinSraire cfapris 
I'heure da lieu de depart A, Supposons en effet que A et B 
aient adopts tous deux I'heure du m£ridien de A. L avion 
prenant son vol en A au lever du soleil — c'est-ft-dire k 
6 heures — ne disposera pour se rendre en B que de i i h ao 
de clart£ diurne ('), puisque au moment de son depart il est 
dtfj& 6 h 4o en B. Inversement, en partant de B au lever du 
soleil en ce point, soil 4<> minutes avanl que eel aslre 
apparaisse en A, on Wndficiera d'un supplement de jour 
correspondant. 

Ainsi notre avion volant autour de liquate ur k la vitesse 

de — mO0 ° soil i .666 kilometres k Pheurc. et en sens inverse 
du mouvement de rotation de la terre, trou verait toujours le 




soleil & la m^me hauteur au-dessus de l'horizon ; il se conlente 
de courir k sa poursuite k une alhire igale k la vitesse de 
rotation de notre plantte diminu&s de la sienne propre. 
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Si mftinlenant sous considerons que les parall&les 
nuent 4 mesure qu'on se rapproche des poles, il en 
par consequent un doni tous les points tournent auss: 
que l'a£roplane ; ce demier pourrait doac, sauf dans I es zones 
polaires, voyager ioujours k la mime heure et dans unc 
clarte continuelle... 

C'est ainsi que la longueur du degrt (') du parallele 85° 
etant de 9 km 700, la circonference de ce cercle a un de\elop- 
pement de 9,7 X 36o = 3. 49 2 kilometres. 

Un aeronef atteignant wit i45 kilometres k Pheare, 

ferait done en 24 heures le tour complet du 85° parallele. 

En se dirigeant vers Pouest et en accelerant Failure il 
devancerait le char de Phebus et parviendrait en certains 
endroits la veille du jour de son propre depart!... 



2 Influence des courants a£riens. — L'influcnce des 
courants atmospheriques sur la navigation aerienne est 
considerable. Cela tient k ce que Favion, ayant son point 
d'appui dans Fair qui Pentoure de toutes parts, parlicipe k 
toutes ses fluctuations; il en est ainsi du ballon inerte au 
sein des courants qui Pemportent dans Fespace; mats s'il 
s'anime et, sous la ppussee de ses helices, se met en mou- 
rement, il aura une allure propre qui lui permeUra de 
lutter contre le vent con traire, ou d'ajouter son action k 
celle d'un vent favorable. 



(1) Les longueurs du degre* de parallele aux dirersea latitudes sont les sui- 
rantes : 



— 



lokguxur 
du degre en k 



de rotation & fbeure 



* ftquateur 
8o* 

85*. . . 



111 
85 
19 
0.7 



1.666 km. 
i.»74 km. 

sttkm. 

lA5 km. 
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Ainsi la vaieur du displacement d'un avion par rapport 
au sol depend de V intensity et de la direction des courants 
a£riens ambiants ; elle suit la loides composantes des forces 
en mlcanique : si le vent et V avion vont dans le mime sens 
tears vitesses s'ajoutent, dans le cas contraire la risultante 
est igale d leur difference ('). 



(i) Soient : V la riteefe propre de rarioo, 
v la ritesse du Tent, 

V r U riteaee risultante de I'arioa par rapport au sol. 

On a : V r = V -f- v par rent arriere, 

V r = V — v par rent contraire. 
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Dans la question qui nous increase, c'esUA-dire l'£tablis- 
semeni des horaires pour des services de transports ^gu- 
tters, la connaissance des mouvements de I'atmosph^re est 
d'un int£r£t primordial. Malbeureusement, la science rn£i£o- 
rologique n'a pu d£gager encore, malgr£ bien des observa- 
tions et bien des moyennes, des regies suffisammenl precises 
pour prfvoir avec certitude les sautes d'humeur d'un carao 
tire aussi mobile et capricieux que celui du vent {')+ 



Si U vitesse du rent est igale ou superieure a celle de ('avion on aura : 
V r = o ou V r = n — V; 

dam le premier cas, Favion restera sur place sans pouruir avancer, dam le 
second caa il reculera. 

Soient : A un avion de vitesse V, 

v la vitesae du rent en grandeur et direct ion, 
La resultants V r s'obtient d'apres le principe du parallelogram me d« forces . 
Ezaminona maintenant le caa d'un avion A ae dirigeant vers le point I k une 
vitesae V. 

Sans le vent, il volerait directsment de A en I 4 une vitesse V ; maj s fiction 
du vent v a pour effet : 
i* De ralentir ss marche ; 

a* De le devier suivant un angle en qui represents Is d&riut de 1* avion par 
rapport k la direction de route AJ. 

Le pik>te est done oblige* de corriger su gouvernail lection de la derive el 
obtieni un effet de • marche en crabe ■ de son apparcil . 

(i) Nous eztrayons du remarquable ouvrage de M. A. Binarr, La Ph /tiqas 
da Globe, le chapilre suivant sur les Provision* mdtiorolQtjiqaeM : 

Centralisation dee observations. — Inde* pendammen I des sympiomes 
• locaux » qui peuvent servir dedication pour les cbangements de t-'inps, il y 
a dea aymptomea « genera ux § qui, logiqucment utilises, augmenlent h probe- 
bilite* avec laquelle on pent non pas c predire i ma is < privoir i \t l-mps 
dans un delai d'aiUeura toujours tres court. 

A cet effet, on a organise, grace k ('initiative de I'astronomc Leverrier B en 
1 855, un Service meteorologique general, qui centralise en un sent f*omt Its 
observations fiaites en un grand nombre de stations disscminees sur une mtc 
etendue. C'est le « Bureau central meteorologique ■ qui, en France, est charge* 
de publier, etiaque jour, sous forme de carte synoptiqie, era re 1 suits is que lui 
iranamet le tllegraphe, et de prevenir, par depeche, les ports et leu principaua 
centrea agricoles des previsions qu'on pent deduire de ce travail, au point de 
roe du c temps ■ k venir. 

Anx £tats-Unis, ou ce service, confle su • Weather Bureau est parlsi!, 
les observations transmises aont touies faites • rigour eu*emeut a la me me 
heure a du meme meridien : 8 heures matin et 8 heures soir. Kn France t m»l- 
hsureusemeni, les observations recueillics au Bureau central meie^rolouMfue 
correspondent souvent k des ecarta de 4 et 5 beures, durant Leaquds de pro- 
foodes modifies Lions ont le temps d'affecter Petal de I'aUno&phere. Gepeudani, 
tel qu'il est, notre Bureau rend d'incalculables services. 
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Sans doute on peut d6j& signaler quelques heures k 



Cartes miUorologiques. — Les resullats convenablement rlduits sont 
chaque jour ported sur deux cartes, l*une consacree a la pression barometrique, 
l'autre a la temperature et a ses variations. Ces cartes sont publiees chaque* 
jour. 

Outre les isobares et les isothermes, elles portent d'autres lignes, numerotees 
en cbiffres romains : ce sont les lignes qui reunissent les lieux oil la pression a 
vane* de la meme quantity pendant un jour ; i5 millimetres, par exemple. Ce 
sont les lignes d' « egales variations barometriques a. Sur les cartes des tempe- 
ratures on Irouve egalement des lignes d' « egales variations thermometriques ». 
Ces lignes sont appelees « isanomales ». Leur importance est considerable, 
quand il s'agit de prevoir Parrivee des bourrasques, comme nous allons le 
montrer. 

Cest en comparant des cartes synoptiques avec celles de la veille, que Ton 
peut avoir des lumieres sur la probability du temps du lendemain et en prevenir 
telegraphiquement les ports, ce qui, en cas de tempete annoncee, evite tres 
aouvent des sinistres nombreux. 

Pre" vision* des tempites. — II but reconnaitre que la position geographique 
de 1'Europe Occident ale la met dans des conditions defectueuses au point de 
vue de ravertissement. 

Comme nous l'avona vu et explique, presque toutes tios tempetcs viennent 
de l'ouest, et s'abattent sur nos cotes en arrivant de l'Atlanti^ue. Longtemps on 
avait era pouvoir en etre averti par des telegrammes venua des Etats-Unis. 
Mais il suffit de jeter les yeux sur la carte des circuits de circulation generate 
pour voir que #- plus de la moitie » des tempetes se sont formees sur I'Atlan- 
lique nord, 

Cest done aiix stations avancces vers 1'ouest qu'il faut demander des aver- 
lisscmcnis Vlcgrnphjqui'fl. Ces stations sont au nombre de trots : les Azores, 
Valentis (Irlande) et I'lslande. Les Azores, maJheureuscmcnt, ne sont pi* d un 
grand serour* : elles recoivent peu de tempeies* roisines qnVUes sont da 
maximum de pression atJantiquc, L'lUande, admirablement situee, a I'lncon- 
venient de n*nv,>ir pas dc cables sous-marius. II tout done s'en rapporter ana 
indications de la seule station c!e Valentia, en attendant que la telegraphic tens 
fil nous pcrmcUe de recevoir direotemrnl les radiogrammes de Rev kja wick- 

Sty nt* pre'earteur* des depressions, — Outre lea isobares el le* isanomales, 
les carte* barvmelnques portent des indications relatives a I'm tensile des rents. 
La premiere chose a faire, en inspectant sur la carte ce qui se passe aux 
environs de Valentia, sera dc regard cr les isobares : une tendance a la baisse, 
dans cette station svancee, est toujour* une prohabihle du mauvais temps* Si, 
par surcroit, les lignes d'egales variations entourent Valentia concentriquement, 
e'est plus qu*un mauvais tempt, e'est une tempete qui s'approcbe. 

[I faul en outre regarder sit enti Yemeni, sur les cartes joarnalieres, la facon 
dont change la direction del vents a u tour de cette station avancee, aOn de 
voir si cetle gin lion est conforme a celle em'indique la loi de Dove pour no* 



climats. Si done on roil se succe'der des vents faibles de sud. passant graduel- 
lament vers le md-ouest, on peut etre certain de l'nm\ e> de La bourrisque, 
D faut veiUer avec soin sur les depressions partieUes provenant du troncon- 
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l'avancc les troubles atmosphdriques importants, ce qui 



Symptdme* locau.r. Observation det nnngti. — In d e p* 1 uda m me nt dc L 'etude 
dec caries il est e>scnl icl d'observer les symptomes qui, a chaque station, 
fournissent des probabiLitcs pour le temps du lendemain. Les marins, r^duils a 
ces seules ressources, sout conn us pour la surety do Leurs previsions* 

An premier rang il Taut placer ^observation des nuages. 

8i nous sommes pres tic Ja rive se p ten Jr ion ale du grand circuit a Lm o«pherique , 
c*cstra-dire au nor l de la zone dc cfllrne, les cirrus consliluont un ciel 
« pommele » soot presque toujour* un signc de mauvab temps, suriout tree 
vent d'ouest et de sud-ouest. En general, L* apparition t J cs cirrus precede La 
baisse du barometre. Quand cetle situation a'afurme, Le ciel se eouvre de 
nimbus, et la pluie tombe en Hi* ; en Liver il neige. Si 1'obaervateur, an 
contraire, est place a Test ou au sud dc la zone de ml me. la oil paste la 
fraction descendant* de la boude, La baisse du barometre n'esl pas un signe 
de pluie quand les cirrus arrivent par vents du nord ou de nord-cst, mass un 
symptome de mainiiea du temps sec et froid ; La encore, il faut observer le 
barometre coocurremnient avee les cirrus qui fournissent la mcilJeure indication 
sur la direction des vents supcrieurs. 

La purete* plus ou moins gran le du ciel et sa coloration au coucber du 
aoleil, dependant de la quantilc d'eau continue dans Fair, sunt d'excellenls pro* 
nostics locaux. Les pay sans el les pecheurs en lirent le meilicur parLi. 

On voit done qu'en combtnanl ces signes locaux avec J'eiude des carles gene- 
rales, on peut esperer une prevision exact e pour a4 heures d'avance. Allcr plus 
loin n'est pas encore en notre po avoir. 

Type* de temp*. — Quand on compare enlrc dies les cartes meteorologiques 
quoUdiennes, on n'< n trouve jamais deux qui soieat idenliques ; mais on en 
trouve beaucoup qui se rapproclient d'un i type > determine de groupements 
des isobares. 

En faisant ces comp&raisons, on arrive a comparer des cartes qui repre- 
sentent un type de temps determine, resultant d'obscrvations failes pendant de 
longues annees. On a cree ainsi plusieurs types de temps, parmi lesquels 
certains se moutreut plus frequemment que d'autres sur les cartes synoptiques : 
ce sont les types stables, caracterises lou jours par La presence bien deter* 
minee, bien assise, d'un anticyclone- 

On concoit PinteVet que presents I 'elude de ces t types de temps ■ au point 
de vue des previsions rnetcorologiques ; mais e!te eat encore trop pen avanCte 
actoeUement pour que nous nous y e lend ions da vantage dam cea lemons qui 
doivent rester elementairea et gene* rales. II nous sufflt de fa voir signal 4e a 1'al- 
tcotion de ceux de nos ircteurs qui voudront pousser plus loin ftlude de la 
meHeorologie. 

Precision* a longut echeanct. Period?*. — (Juant aux previsions sua 
longues echeanccs, nous avons dit plus haul cum bien la science elait pcu (kite 
tor ce point. (»n a essaye dc constate r des quantites de periodes different**, 
les ones sol aires, les autre s lunaircs, d'autres correspondent aux variations du 
niveau de certaioes men Lnlerieures. Jamais on n'a en de resuLtata v raiment 
scicati Agues. Les influences exterieurcs a la Tcrre sont trop complexes pour 
qo'on puisse tirer de leur etude des resultats sufUsamment sdrs* 

Dans ft tat actucl de la science, la prevision certaine i longue echeance est 
illusoire : elle n*est plus du domaine scientiaque, eLle est, nous Ee repeions, de 
cehn de la fanUis 



r 



36 



i/ AVIATION Dl DEMAIN 



repr&ente un grand ihtlrAt pour les voyages & longue dis- 
tance, mais pour les parcours moyens et sous nos lati- 
tudes (') il faut avouer notre impuissance et reconnattre 
qu'il est bien difficile d'6tablir des m6thodes vraiment pra- 
tiques permettant d'utiliser des courants alliens ( a ). 

fividemment 1 'experience a fini par d£montrer qu'il exislait 
dans chaque region des c vents dominants » quoique 
variables aux diCKrentes Ipoques de l'ann£e ('). 

Mais souvent dans la mime journle et dans des regions 
tr&s voisines il se produit des sautes imprlvues, des varia- 
tions brusques de temperature, fid&lement enregistr6es 
d'ailleurs par des instruments d'une sensibility sans 6gale, 
mais dont la faculty de provision encore peu aiguisde 
permet toujours au c Vieux Major » de faire, dans ses 
c bulletins sur le temps », des predictions journalises, dont 



(i) Dans les regions equatoriales et tropicales, fl existe des courants aeriens 
continus de grande amplitude et qui circulent dans Patmosphere avec une 
grande regularity a certain es e*poques de 1'annee. Sous nos latitudes la caracte- 
ristiqoe du regime des Tents est Pinstabilite\ 

(a) Grace a sa connaissance par aite du regime des Tents aux diverges alti- 
tudes dins le golfe du Lion, M. Cappazza, par exempte, a pu faire en ballon 
librc la traversee de Nice en Corse, veritable tour de force aeronautiijue, une 

mer ou il aurail Hi irrimediablemenl perdu. **** ^ 

(3) C'est en comptanl sur I'aide dta vents alixes que MM. Rcrfus, 
A. Berg c l et Cappazza out etabli en igoS uo projet de traverse de 1'AlIan- 
tique en dirigeabJe — voire meme en ballon libre — ... audente* foriuna 
jurat. 

donate "<n™l™ s^rei'de " *"* Ie5 

* Qu>n partant des Canaries dans un quelconque des cinq premiers moti de 
Tunnpc et en real ant dans une cerlaine zone au-dessiiB du niveau dc la mer, on 
nt pent slier aillcurs que sur la cote sud on centre de rAmerique. 

i La force moyenue des vents alizes est de 53 k dome I res a Tbeure au niveau 
de la mer, e'est^s-dire Ires probabiement moilie plus vile a fioo metres plus 
hauU On a done deux li mites de la mutcc du vojage ; 

■ t- En divisaot le trajet le plus Lug par la viteese la plus faible; 

i a* En diviaant le trajet le plus court par la vitesse maximum, 

. Soil Canariea- Yucatan : *^ = ,5i heuxes. 

Ainsi un avian qui effectuerait la traverse* de rAtlonUque dans lei conditions 



* 
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r&onnante precision et la souriantc bonhomie trouvent 
toojours aupr&s du public le plus favorable accueil... 

Nous nous boraerons done A traiter la question d'une 
fa$on g6n6rale et dans le sens qui nous intlresse. 

Au d6but de Paviatiop, le vent et les remous 6taient fort 
& craindre; les appareils c tangents », volant 4 des vitesses 
relativement faibles, luttaient difficilement contre des cou- 
rants consid£r£s aujourd'hui comme peu violents et c en- 
caissaient » consciencieusement tous les A-coups du remue- 
mlnage a6rien : et c'6taient, aux heures chaudes de la 
journ6e, une danse 6perdue au passage des valines formant 
couloir, des bonds dlsordonnls au-dessus des bois qui 
saturaient Fair d'humiditl provoquant des remous d'une 
violence inouie. contre lesquels nos malheureux pilotes, 
cramponn£s aux commandes, se d6battaient & grands coups 
d'ailerons et de gouvernails. Combien de ces luttes obs- 
tin£es et solitaires contre les 616ments perfides et d6chatn6s 
se sont termin6es par la chute mortelle de l'oiseau vaincu 
par la fatigue... 

Puis, les appareils, devenant plus stables, leur poids et 



indiquees ci-dessus realiaerait des Economies de temps et de combustible consi- 
derables. 

En effet, on peat itablir la comptraison suivante : 





DISTANCES ' 


VITKSSES XOYWKSS 


doiuks 

du 
parcours 


RAPPOaT 

de consom- 
mation 
entre 
les dories 

de parcours 
normal I 

et minimum 


Canaries 
a 

Yucatan 


8.000 


170 km. Vitesse normale. . 
aa3 km. avec vent AR de 53 km. 
a5okm. avec Tent AR date km. 


47 heares 
36 - 

32 — 




Canaries 
a 
Para 


4.900 


170 km* Vitesse normale. . . . 
a?3 km. avec vent ARde 53 km. 
25okm. avec vent ARde 80 km. 


s4 heures 
19 — 
iO — 


Environ 3/a 
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leur vitessc augment ant, ont effleurd d'une aile insou- 
rieuse le bord des goulTres mena^ants qui s'enlr ouvraient 
snr leur passage*,., un Itkjcr choc, un balanccment, un 
irtintssemcnt k peine perceptible el r obstacle est franchi..* 




Est-ce k dire qu'il esi possible dc voter par tons les 
letups? 

II y a ivideramenl une limite que Pavion ne d£passera 
pas : e'esf qaand sa tritesse propre sera igafe d celle da vent. 
En ce cas il n'aura rien'de mieux k faire r que de resler dans 
son hangar, 

Mais com me on a int6re"t, pour assurer aux services 
permanent* la plus grande r£gularit£ possible, k employer 
des appareils capables de lutter contre la majority des vents, 
il est indispensable de connattre Pordre de grandeur et la 
frequence de ces derniers le long des parcours adopts* 
Les m6t£orologistes ont £tabli le classement suivant : 
Vent calrae : iufeneur a i mitre a laseconde; 
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Vent faible : i A 4 metres par seconde; 

Vent modiri : 4 k 8 mitres par seconde : 

Vent assez fort : 8 k ia mitres par seconde ; 

Vent fort : ia k 1 6 mitres par seconde; 

Vent violent : 16 i a5 mitres par seconde; 

Ouragan : plusde a5 mitres par seconds. 

Une vitesse de 4o mitres k la seconde represenic du 
i4o kilomitres k l'heure : telle est la plus grande violence 
des ouragans 

Mais il est k la fois dangereux et bien inutile d'exposcr 
un appareil k la bourrasque. IJexpirience des derme^res 
annexes de vol ayant dimontri que Its vents de 6o kilo- 
mitres — 18 metres a la seconde — sont relatioement 
rares, sur de longs parcours nous conside'rerons pratique- 
ment ce chiffre comme an maximum. 

Ainsi un avion postal effectuant norm a Jem col le trajel 
Paris — Bordeaux en 8 heures, soit 5oo kilometres k Tallurc 
de 6a kilomitres k Pheure, pourra 1'accomplir dans le 
m6me dilai et contre tous les vents s'il possedc une allure 
propre de : 62+60, soit laa kilomitres k l'heure. 

3° Arrets. — Mais la vitesse que nous venons de deter- 
miner s'entend : voyage Paris — Bordeaux sans escale. Or 
certaines raisons militent en faveur de la creation de 



(t) La direction est indiqole par des • girouettes aiguilles empennees mo- 
biles sor on pivot et qui s'orientent dans le sens da veni ; ietir srnsibilite est 
d'aillears toute relative, car el leg sont soomises a Faction de la chalcnr, de la 
poussiere et de rhomidite... et leur mauvaise humeur a'txhalc eo gnncemenis 
caractenstiques.. . 

Quant a la vitesse, elle est generalement mesuree par des ■ anenioinetres 
Mais ces dirers instruments ne donnent d'indicauon que sur le vent • k 
terre >. 

Pour connaltre la raleur des couranta aeriens aux direr*** altitudes on 
emploie genOatanent le precede suivant : 

Un ballonnet (i metre de diametre environ) est gonflc au gaz d'eclarmge ou 
a Phydrogene. On determine sa force et sa vitesse ascensiono riles par un 
pesage prealaMe, puis on le laisse s'envoler et on suit ton paraun dans \\ s- 
pace au moven d'un theodolite, par ezemple en notani topics lea to seconde* 
les angles de visee vertical et horizonlaL On obtient ainii une serie de points 
qui d6terxninent le trajet du ballonnet et permettent de eooalruire la courbe 
sa vitesse — done cefie du vent — a tout moment et aux diTeraea altitude*. 
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stations interned iaires : Tours, Angouleme..., par exemple, 
sont des villes importantes qu'il y a le plus grand interel & 
desservir, au point de vue du rendement economique de la 
ligne aerienne; d'autre part, la quantity de combustible & 

transporter pour un voyage de 8 heures diroinue d'aulant 
la charge en voyageurs et en marchandises et par conse- 
quent les benefices de la Compagnie. 

Un bi-moleur 700 HP, par exemple, consommant pres 
de i.3oo kilos d'buile et d'essence en 8 heures, amenerait 
hull passagers de plus s'il pouvait se reapprovisionner & 
moitie route. 

On jalonnera done la ligne aerienne par des aero-gares 
secondares en tenant com pie du fail que le retard impose 
£ I'avion, par des atterrissages cn cours de roule, depend a 
la fois du n ombre des arrets el de la duree dechacun d'eux. 

II semhle que pour faire le plein des reservoirs, echanger 
les merchandises etpermeltre le dcplacement des voyage urs, 
il suffise de So A $o minutes. Nous adopierons done ces 
rhiffres pour base de no* calcats, le premier pour les trans- 
ports mpides, le deuxieme pour les omnibus. 

Des lore nous possedons lous les elements nous permet- 
tant de determiner la Vitesse commercials d'uu avion sur 
une ligne de transports permanents. 

Si nous ereons par exemple quatrc stations entrc Paris 
et Bordeaux avec haltc de 3o minutes- k chacune d'elles, 
le parcours devra etre effectue en 6 heures au lieu de 8, 
et, finalement, la vitesse moyenne de noire avion sera de 
1 43 kilometres a I heure. 

Si nous Irouvons ce chifTre trop eleve, soil a cause de la 
diminution de poids utile ou pour toute autre raison, nous 
rdduirons la vitesse du plus fort vent contraire. Les tables 
anemom<triques de I'annee nous indiqueront la diminution 
correspondante des i jours volables * sur les parcours qui 
nous interessent* 

D'ailleurs, sur un t raj el aussi long, a travers des regions 
lort 



LA POSTB aArIENN* 4* 

central, cdtes de l'Ocian) et dans des directions dififerentes, 
il 7 a bien peii de chances pour que le vent soit cons- 
tamment dtfavorable. 

L experience seule pourra foarnir des donnies suffisam- 
meni pricises sur cette question. C'est pourquoi il est indis- 
pensable — et d'autres nations nous ont d£j& devancls 
dans cette voie — de cr<er, k litre d'essai, des lignes 
a£riennes permanentes pour £tablir sur des bases certaines 
leurs viritables coefficients de rendement 6conomique. 

4° Vitesse normals a l'altitudb moyenne de voyage. — 
Quand il s'agira de construire le type d'avion destinl k 
assurer un service des transports d6termin6, arte des pre- 
miires questions qui se posera sera celle de la vitesse 
propre quil conoiendra de lui donner. 

Probl&me complexe, tout au moins en apparence, car les 
bases sur lesquelles on devra s'appuyer pour le r6soudre 
sont des plus varices et parfois mime contradictoires ; nous 
aurons l'occasion d'en rencontrer de nombreux exemples au 
cours de cet ouvrage. 

Vaudra-t-il mieux choisir, pour une m£me puissance mo- 
trice, un appareil relativement lent, mais d'une grande 
capacity de transport, plutdt qu'un appareil rapide mais k 
charge utile plus r6duite ? 

Tel prlftrera transporter 2 tonnes k i5o kilometres k 
I'heure, tel autre un poids moindre k une vitesse supi- 
rieure (') ; et, portant ainsi sur toute la gamme des propor- 
tions, la discussion pourra durer longtemps... 

Nous compterons dou c sur les r6sultats de la pratique 
pour nous apporter k ce sujet les prtcieux enseignements 

(1) Considerons, par exemple, qu'un groe appareil de 700 HP peut enlerer pro. 
de 4 kiloc par HP — soil 3.800 kilos — a une vitesse de i5o kilometrea a l°heurrs 

Un petit avion de soo HP, volant a aoo kilometres, n'emportera que 
loo grammes par HP comma charge utile, soit 160 kilos. 

Four transporter une meme charge utile de a.8oo kilos, il Cradrait done dix- 
aept petita avions representant 3«4oo HP contre les 700 HP du gros appareiL. 
' Pour toua tea engine de locomotion — bateau, automobile, locomotives, etc., 
la vitesse eat une grande mangeuse • de force motrice. 
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de l'exp6rience. Mais, en attendant, nous croyons faire 
ceuvre utile en d6montrant qu'il exist e, pour chaque ligne 
de navigation adrienne, un minimum de vitesse qu'il 
convient, dans Vitat giniral des transports en common, de 
ne pas passer. Ce point itabli, nous verrons se simplifier 
considtfrablement le problfcme. 

Supposons que nous voulions crier une ligne postale 
ae>ienne. 

La France itant sillonnie de routes ct de voies ferries, il 
est nicessawe que Vainon postal, d une capacity moindre 
que rautomobite el le chemin de fer qui contribuent a 
assurer le transport da courrier, ait an moins sur ces deux 
engins de locomotion Vavantage de la vitesse ('). 

failure moyenne de route d'une automobile de tourisme 
itant d'environ 5o kilometres a Theure et celle d'un train 
de voyage urs de 60, nous admet Irons que nous disposions 
d'un avion faisant du 100. 

Dans quelles conditions pourrons-nous Putiliser? 

Sous nos latitudes (<ya ,y ) la ditr<*e du jour au solstice 
dliiver ilant de 8 heures environ, nous ne franchirons par 
la voie des airs que 800 kilometres en 24 heures, alors 
qu'un train en aura couvert f44o dans le m£me temps. 

11 y a plus. 

Nous sommes obliges de tenir compte de Paction accili- 
ratrice ou retardatrice des vents sur Tavion, La premiire 
donnant un binifice de temps sur le parcours petit itre 
utilised soil pour retarder le depart, soit pour prolongerles 
Ijalles aux stations intermidiaires, soit enfin pour arriver 



fire plus rapid e que |j bateau. 

On rrmarquera d'ailteurt que Ic re*cao des Toiei ferries en France i tuie 
disposition radialc. lea prinripalea lignea partant de Paris en ft entail. Lea 
directions tranii*r*ale* ion I raaJ desserries el corome quanule' *t com me rapi- 
dtle des trains. C*est ainst qutin service post*) aeriefi Valence — Angcmlcme, par 
npie, ou suivant le littoral de la Manche ou de ] 'Ocean. reduiraJt dans de 
► lei durt-ca de TOya#e des correspon iance* ac" 
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plus tdt k destination. Mais c'est la seconde seule qui 
influera sur les horaires d cause des correspondences. Les 
voyageurs ne demanderont pas mieux que de gagner du 
temps, mat's nadmettront pas des retards dune durie tou- 
jours incertaine et qui peuoent derenir considerables sur- 
tout d cause des arrSts de nuiL 

Supposons que la Compaynie de transports a^riens 
Paris — Bordeaux utilise un type d'avion faisant du i5o et 
qu'elle 6tablisse son horaire en tablant sur eeUe vitesse : 





a 

a 


DURKK 

de 
parcours 


HORAIRE 


COIL&tSPOKD.lKCKS 


LOCALITXS 


DMT Alt 


(arrets de 

80') 


Henre* d«? depart unr 


Dis- 
Lixirrs 


de 
[■■urn.-uri 


Arrivee 


Paris . . . 
Tours. . . . 
Angouleme . 
Bordeaux. . 


MO 
195 
106 


i»» a8' 
1 18 
4a' 


D. i5«» 3a' 

A. 17 
D. 17 So 

A. 18 48 
D. 19 18 

A. ao 


Nantes : 17^ 4o\ . , . 

CI rraonUFerrand : 
iS»5o* ...... 


a4o 


t* r 

1 K 


ao aG 



Or, k la latitude de Bordeaux, la clarti diurne par un 
temps clair et aux plus longs jours de Viii ne se prolongs 
pas au delA de ao h 3o. 

Nous en concluons aussitoi rjiie si noire avion iprouve 
un retard de plus de 3o minutes, il nWivera pas de jour 
au terme du voyage et devra s'arrfiler jusqu'au lendemain. 

II en est de m£me pour la correspondance de Clermonl- 
Ferrand oil Fan-toe n'est pr£vue qu'A l'exlr#me liroite du 
jour : ao h 26. 

Comme la plus lighre brise d^favorable suffira pour 
provoquer de pareils effets (un vent coniraire de 20 kilo- 
mitres retardera Favion de 3o minutes sur 5oo kilometres), 
nous en concluons que pour un service quotidien chargi 
d'assurer Farrtoe du courrier avant la fin du jour 4 
Bordeaux oa k Clermont, Fhoraire pr£c£den> est A modifier. 




L AVIATION DB DEM AIM 



On sera done obligd tfadmettre une vitesse maximum de 
vent contraire par laquelle Faoion ne devra plus voter, on 
tout au moins les correspondances ne seront plus garanties, 
Bt de prendre cette vitesse comme base des calculs dans 
retablissement des horaires 

(i) Le tableau de moyenoe des vents pour un parcours determine indiquera 
ooa aeulement U force des coursnts a*riens aux diverse altitudes de voyage, 
mais encore leur direction pour permetire de ca I cider 
les avions, un vent oblique a'ayant paa la 

un trajet A B et un 






Au sol 


)ah& 1*4* 
A5oom 


Etc, 


Vent sup^rieur A 60 km, & I'luure 

Vent supt l ri<?ur a 4o km. a Flieure , . , . 

Vent superieur a ao km, aTheure 


2i jours 
3o — 
0& - 
aoo - 







Ell relranehant It's at jours de tern pete el brumes, pendant lesqucls touie 
sortie sera rigour* usement ioierdile, il rcste done 344 jours * volsblea * par an. 

Admetlons que le Teat BOuTAe tanl6t dans un sens, UeHOI dans un autre par 
nombre ^gal de jours dans i'annee. 
U trajet A 8 mora lien pendant 17a jours par vent contraire, *t, a'il doit *lre 
al determine (la duree du jour, par exemple), il faudrn 
a ce resultat, disposer d'un avion qui puisse aruuhilcr I'ao 
lion retardatrice da plus fort Tent contraire, c*est-a-dire dont la vUessr* propre 
soil supeneurc de 60 Irilometrei a celle qui Jui aurait cle suRUante umt* 
Si on veut eftectuer par excmple le parcour* Paris -Marseille— Nice — wit 
«7& kilometres — dans le couranl des plus longuea journees d'etc — soil en 
1 6 heures — op devra employer un avion ay an t une allure propre minimum de : 

==: &4 kilometres k Hieurts sans tmnt augmented de la vitesse du plus fort 

vent contra ire (Co kilomfclrea) soit n4 kilometres 
Toute diminution apporUe a ce chiffire de u4 
de jours t votables . dans Tannee. Et si on est oblige 



reduira le nombre 
n appareil ne 
3o QO 

lot que du 94, cm n'accomplira le trajet que pendant : 344 ~ — ■ 

3 to jours par an au lint de 344, 



■j, j — 4o = 54 kiJometrea eat 
fieule joomfe de 16 faeurea. 
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En nous basant sur la pratique des vols au count dc ces 
derniires ann£es (*), nous 1'avons fixte k 60 kilometres. 
Mais alors notre avion postal, n'avan^ant plus qu'i 
100 — 60, c'estr&-dire 4o kilometres k l'heure, ne francbira 
que 3ao kilometres en une journee, ce qui reprtsente 
en *4 heures une allure moyenne de i4 kilometres k 

Theure 1 et nous n'avons pas tenu compte des arrets 

en cours de route pour le ravitaillement en combustible. 

Ainsi nous mettrions plus de deux jours (et une nuit) 
pour alter de Paris k Marseille (700 kilometres), distance 
que le train franchit en une seule nuit ( a ). 

II nous faudra done un appareil plus rapide. Mais 
comment pourrons-nous bien le choisir? 

Prenons un cas concret et cherchons k determiner la 
vitesse propre d'un avion ayant k assurer le service postal 
de Paris k Bordeaux. 

Pour les motifs indiquis plus haut, il est bien evident que 
la distance totale du trajet, 5oo kilometres, doit etre 

franchie en une seule journee, soit k une allure de e'est- 

&-dire de 62 kilometres d l'heure, si nous prenons toujours 
comme base du calcul la dur£e du jour au solstice d'hiver. 

Mais comme, pour annihiler Peffet d'un vent contraire de 
60 kilometres, on dotera notre c aero » d'un supplement 
egal de vitesse, il atteindra normalement : 

6a 4- 60, soit 12a kilometres, k Pheure. 

Telle sera la vitesse minimum de l'avion postal charge 
d'assurer le service Paris — Bordeaux sans escale dans ce 
que nous conviendrons d'appeler le cas le plus difavo- 
rable (*). 



(1) Voir ph» bant « Conrants aeriens ■. 

(•) On oompreod des tors ['importance des vols de nuit et eombien il est 
necessaire d*en faciliter la realisation pratique dans les pays civilises oil l'avion 
doit hitter contre on concurrent redoutable : le chemin de fer. 

(J) Par le jour le pins court de Tannee et un vent cootnfre de 60 kilometres. 
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II devra emporter en outre un poids de combustible 
suffisant pour tenir Pair pendant 8 heures. 

Or, commc nous l'avons d6ji vu, cette charge relative- 
ment considerable diminuera d'autant sa capacity de trans- 
port en voyageurs ou marchandises, d'oii perte d'argent 
equivalente pour la compagnie. II existe d'autre part sur 
1c parcours consider un certain nombrc de villes interes- 
santes k desservir pour le trafic de la ligne a^rienne, par 
exemplej Tours, Poitiers, Angouldme. II peul done y avoir 
a vantage k cr&er des stations intermediaires de ravilail- 
lement. 

Si nous admcttons trois arrets obligatoires de 3o mi- 
nutes chacun en cours de route, nous perdrons i fe 3o 
sur les 8 heures du jour, 

L'avion ne disposant plus que de G h 3o pour couvrir 5oo 
kilometres, aura done a foumir normalemenl du 77 kilo 
metres k Theure el par consequent du 137 pourlulter conlre 
un vent de 60 kilometres. 

< Mais, nous object era-t-on, si au lieu de choisir ce 
trajet vous en aviez pris un autre, Tallure de voire a^ronef 
scrait luodifiee, » 

EvidcmmenL — Cela lient k ce que, par mi les multiples 
facteurs qui influent sur le choix d'un appareil, nous avons 
pris com me base de nos calculs la durie da trajet et 
nous avons decide que cetle dernterc serait d'une seule 
jouni£e. 

Si nous changeons une condition quelconque du pro- 
bl&me, vttesse du vent, epoque de r&nn£e, dur£e des 
arrets, etc., le resultal ne sera necessairement plus le 

Aussi, pour r^soudrc pratiqiiemenl la question qui nous 
inieresse, la methode generate de travail consiste-t-elle 
k ranger les divers facteurs par ordre unimportance et k 
rechercher la solution en rcspectant autant que possible le 
classement etabli ; ceux qui represented une condition 
sine qua non de rtussite viendront alors en premier lieu. 
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Reprenons F£tude de la lignc Paris — Bordeaux. Nous 
avons pos£ comme premi&re condition : le voyage sera 
accompli en une seule journie, et nous avons obtenu des 




Let appamto enregistreun de moteorologie : thermometres, barom ; tres, hygromttra, 
etc, tent logee eons one cage mnnie d*une toitare prdtcetrice qui let met A 1'abri da 
seiefl toot en Lear permetUnt de vivre et de fonctioanerau grand air. 

vitesses minima de 1 22 kilometres sans escale et de 137 kilo- 
mitres avec trois arrets en cours de route, dans le c cas le 
plus dWa vorable *. 
Mais le train roulant k 60 kilometres k l'heure accom- 
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plira le mtme trajet en 8 h ao, c'est^-dire dans un espaoe de 
temps sensiblement Equivalent, de telle sorte qu'il n'y a 
r£ellement pas benefice au point de vue de la rapidity, A 
employer notre avion pour le transport du courrier postal ; 
et l'inconvlnient s'accentuerait sur de plus longs parcours, 
le train continuant & rouler pendant la nuit. 

Done, pour justifier son emploi, l'a6roplane devra offrir 
d'autres avantages : soit abaisser les frais de transport 
dans des proportions int6ressantes, soit assurer le service 
postal en l'absence d'un train de jour, ou bien encore 
gagner sur ce dernier un temps que les services des P. T. T. 
jugeront appreciable et auront a determiner : une demi- 
journ£e d'hiver par exemple. 

En ce cas, il sera tenu de franchir 5oo kilometres en 
4 heures et d'atteindre par consequent une allure de 12b 
kilometres sans vent ni escale, soit de 260 kilometres 
avec 3 arrftls de 3o minutes et contre un vent de 60 kilo- 
mitres. 

On voit que la vitesse crolt dans des proportions inquieV 
lanles pour la capacity de transport et que, dans les pays 
civilise^ l ? a4roplane ne remplacera pas le train aussi ais6- 
ment qu'on le pense gineralement, surtout sur le trajet des 
grandes lignes de chemin de fer ou circulent de nombreux 
rapides, 

Et quand il s'agira de cr£er des lignes inlernationales 
ae>iennes sur de longues Vendues, il aura encore k lutter 
dans les conditions suivantes : 

En 24 heures, un train parcourt i.44° kilometres, ce 
qui repr£sente pour un avion des allures fort elevens : 



&ulilicr deli 


*™« 
do 
joor 


una tent 


de (io km. el * tmin 
(l par h*i km.) | 
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Mais, comme l'indiquent les coarbes suivantes, ii reprea- 
dn par les vols denait l'avantage de sa rapidity propre : 
Vitesse moyenne du train : 60 kilometres. 
Vitesse propre de l'avion : i5o kilometres. 

Courbes 

Ainsi, ayant change la base du problfeme, nous obtenons 
des r£sultats differents, et c'est bien ce que nous avions 
prfvu : k chaque question sa solution. 

Mais de toute fa$on les compagnies de navigation 
alrienne devront etablir un compromis entre les divers ele- 
ments qui entreront, k une epoque quelconque de la science 
aeronautique, dans la determination d'un type d'avion. 

Pour assurer le transport du courrier postal comme celui 
des voyageurs et m£me des marchandises, elles auront k 
lutter contre un concurrent serieux : le chemin de fer. Elles 
triompheront d'ailleurs avec le temps. Mais, comme nous le 
verrons dans la suite de cet ouvrage, c'est surtout aax 
colonies et pour les traverses maritimes qu'elles obtien- 
dront pour le moment le meilleur rendement. 



Les raisonnements qui precedent permettent d'etablir les 
fonnules suivantes relatives k la vitesse commerciale des 
avions : 

Soient L la longueur totale du parcours ; 
V la vitesse normale de Pavion supposee constante; 
Vm la vitesse moyenne de l'avion sur un trajet L ; 
v la vitesse moyenne du plus fort vent contraire par 
lequel l'avion pourra voler; 

n le nombre de stations intermediaires ; 
t le temps moyen de chacun des arrets. 
La duree du parcours sans escale ni vent sera egale k : 

L 
V 

L*ATUTI01« M DKMAOC I 




(i) Voir plu* hurt : " Influence rtes 
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et avec n escales d'une durte t : 

L 

Sa vitesse moyenne dans ce dernier < as sera done : 

v.- M 



(V dt v) 



4- fit 



Telle est la formule qui servim k Alablir lea horaires 
journaliers des Ugnes a6riennes. 

Si le voyage doit durer plus d'un jour, le temps d'arr#t 
pendant la nuit diminuera la vitesse moyenne de 1'avion 
d'une quantity d'autant plus grande qu'U sera lui-m^me 
plus long. 

Soit J le temps c volable i, e'est-indire pendant lequel il 
sera possible de voler pendant le jour. 

La vitesse moyenne de Favion en a4 heures sera alors 
<gale & : 

et on aura finalement : 

Vitesse en *l\ heures = x ~ 

L a * 

Quand on voyagera normaiement de nuit, on aura J = s4, 
et les formules (i) et (a) se con fond root. 

Ainsi (comme d'ailleurs pour tous les vlhicules), f la 
vitesse commerciale d'un avion sur uu Irajet d£termin£ 
6tant la vitesse moyenne de eel avion entre les deux points 
extremes de ce trajet », s'oblient en di vie ant la distance 
totale de ce dernier par le temps mis k le parcourir. 
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Et maintenant, quelle sera la vitesse d'un avion ayant 
a accomplir un trajet determine en un temps donne 1 T ? 
Sans arrtt ni vent et en un seul jour : 

L 

T 

avec escales : 

L 

avec arrets et vent o : 

v L ( 3 ) 

Telle sera la < vitesse absolue > de Tavion dans le c cas 
le plus d^favorable i. 

El si T eat supirieur ft la durde d'une jounce, en 
d&iignanl par J, J', J", J"\ etc. les dur£es successive* et 
variables de temps * volables i par a4 
aurons : 

Vitesse sans vent ni escal« : 

L 

avec n escales : 

L 

J + J' + J" +... — nt 



J + J' + J" + ... n( ~ 



En irsnmt 1 , de l'exposd qui precede nous lirerons les 
conclusions suivantes : 
AJors que pour les trains de chemin de fer la vitesse 
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comraerciale depend de facteurs & pcu pres fixes, ou tout 
au moins dont la part d'incertitude est fort reduite : allure 
propre du convoi, variations connues de la marche aux 
departs et aux arrives, dur6e des arrets aux stations, 
en aviation il g a lieu de tenir compte en outre dun 
facteur iminemmeni variable et appreciable d'accSlSration 
ou de ralentissement : le vent, 

Et, tant qu'on ne volera pas de nuit aassi facilement que 
de jour, dun iliment capable de modifier la durie des 
vols dans des proportions fort diffirentes, suivant les pays 
et les seasons : tinigaliti des jours et des nuits. 

Prix de revient (Tune ligne postale atrienne. 

La creation et Texploitation d'une ligne postale aerienne 
entralnent des firais relativement Aleves. Comment pourra- 
t-on y subvenir? 

De meme que les compagnies de cherain de fer ou 
maritimes assurent le cpnvoyage du courrier pour le compte 
des P. T. T., ne semble-t-il pas que ces derniers services 
auront tout avantage & passer un accord analogue avec les 
futures compagnies de navigation aenenne qui transpor- 
teront en meme temps voyageurs et merchandises (')? Nous 
pourrons dbs lors eludier parallelement le fonctionncmeol 
de ces deux services : Posies et Transports en commun, et 
ainsi nous efforcerons-nous de repondre aux questions qui 
ne manqueront pas de nous etre posees : 

Quel sera le prix de revient d'une ligne de transports 
a&iens? 

Dans quelles conditions doitr-elle fonctionner pour per- 
metlre aux compagnies interess&s de couvrir leurs Erais ? 

Les tarifs imposes aux voyageurs, & la corresponds nee el 
aux marchandises ne seront-ils pas prohibitifs ? 

Quelle sera la valeur du timbre postal alrien? 



(i) A worn* que Tttal ne trovre un beattte a< exploiter latatoe des tigots 
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Prenons un cas concret : itudions 1'organisation d'un 
service postal aerien Paris — Bordeaux, par exemple, ainsi 
que les conditions de son fonctionnement. 

Pour fixer les id6es : nous supposerons a priori ( x ) que 
nous disposons d'avions volant normalement k i5o kilo- 
metres & l'heure et ayant un approvisionnement de combus- 
tible suffisant pour tenir Fair pendant 5 heures. 

Lie choix d'un itin6raire retiendra d'abord notre atten- 
tion : il importe de le prendre aussi direct que possible et 
an-dessus des ooies de communication dejd Stabiles — routes 
et chemins de fer qui relient pr£cis£ment les grandes villes 
— afin de ne pas perdre de temps en detours inutiles tout 
en permettant aux avions en panne d'etre rapidement 
secourus. En outre, comme nous l'avons d6ji vu : 

Deux autres considerations d£termineront Templacement 
des lieux d'atterrissage : la n£cessit£, au point de vue du 
rendement commercial de la ligne a^rieane, de desseruir 
les centres e'conomiques importants s et 1 obligation pour 
I'arion de se raoitaiiler en hours de route (*), 

Cette demise condition doit 6lre inlerprito de la 



(0 Nous a tods vu que Lei caractenstiques d'un avion : vitesse, poids utile, et*\, 
beront au con (rare determinees par lei couomons mimes du serTice auqoel u 
est destine; 

Nous cuangeons ici Les bases du raisonneraenl pour envisagrr toulea les tares 
du prgbleme et en facibter la comprehension au lecteur. — D est dfailJeura de 

dexn'jde sans emploi Son affectation W ttM services postatix psrait 

done tout iniiquee : on sera douc oblige den regler FutiUsatfon sui^nt leurs 



. cas il imports — pour le renom de I' aero u antique francaiae et dans 
Hnteret de DOtrc commerce et de notre Industrie — de ne pas nous kisser dis- 
tancer par les autres nations. Dejl plusieurs d'enlre cllea nous ont de varices en 
pleine guerre dans la creation de transports aeriea* permanent! (Chap. VII). 
Or, certain ea li<juea, comme cetlea de Paris I LoDdrea, k Home, ou k S«inl~Na- 
za\tt t ont une reelle importance miliiairt car dies accelercnt dans des propor- 
tions fort appreciably lea relations que nous 
jour plus rapidea entre nos allies et nous, 

{*) U est d'ailleuri possible de < 
Bordeaux d'une seule traite. 
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fa? on suivanle : noire avion fournissant pendant 5 heures 
du i5o & rheure couvrirait sans vent ni escale une distance 
de i5o X 5, soit ybo kilometres. 

Mais il aura parfois & lutter contre des courants plus 
ou moins violents, et sa vitesse par rapport au sol en sera 
diminu6e d'autant ('). 

Par vent contraire de 6o kilometres, par example, il ne 
parcourra qua i5o — 6o, soit 90 kilometres & Fheure, ce 
qui ne repr&ente plus que 45o kilometres en 5 heures de 
vol('). 

Telle est done la plus grande distance qui doit siparer 
deux points de rauitaillement consicutifs. En pratique, pour 
parar aux divers al£as du voyage — detours, fuites de com- 
bustible, etc. — elle sera reduite & 4oo kilometres. 

Ainsi, d'apris les donn£es pr6c£dentes, le tableau du 
parcours sera etabli de la sorte : 
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(1) Voir phis haul : c Influence des courants aeriens »• 

(a) Inrersement — et le cas sera frequent aux colonies ou les centres habitus 
extant tree rare*, il sera parfois difficile de cre'er des stations d'atte manage a 
■wins de 4oo kilometres par exemple les unes des autres — l'arion dem itrc 
muni de reserroirs sufBsants pour franchir cette derniere distance sans escale 
et par le plus fort rent contraire. 
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On voit qu'tl est possible d'aecompHr to us ces voyages 
en moins de 5 beures sans ravitailteaient, c'est-4-dire en une 
seule traite, saufpar vent c on sla mm en t contra ire de 60 kilo- 
metres, ejfceptkmnel sur ub aussi long parcotirs; FaTion 
pressi pourra done • brfiJer > les stations interni^diftires 



Fonctionnemeiit du service* — Le transport Jour- 
nalier du courrier, ainsi que celui des voyagenre et des 
marchandises, sera assure par deux < dquipes vol antes » 
comprenant cbacune irm's appareils an mains, avec le 
personnel et le materiel correapondants el dont les ports 
*r attache respectifs seraienl Paris et Bordeaux. 

La reserve strait constitute par one disponibiliii d'avions 
mmpieti et de meteors representant la mmOd environ des 
appareiU en service, ainsi que par un effeetif de pihUs 
egal a ta motiie des appareds en reserve. A ehaque aeronef 
on affectera un n ombre de micaniciens variable suivaot son 
importance, le nombre de rooteurs, etc- 
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(1) Lea chifflm de cell* coloonc a* rem I mnliiplMa pax le Dumb re de mot ears que 



Ainsi ehaque anon — on ehaque groupe d'avioos, soivant 
les besoins du moment — aurait une quarantine d'heurea 



la, posts aAriknne 57 

de repos tons les deux jours, d£tai suffisant pour 1'entretien 
courant du materiel volant et le repos du personnel navi- 
gant. 

Le service fixe sera assurd par : 

Un directeur glnlral du service et des adjoints (tech- 
nique* el eommerciaux) ; 

Des inspecteurs et contrdleurs en ndmbre variable sui- 
vant 1' importance du trafic ; 

Et dans chacune des a£ro-gares : 

Un chef de gare avec adjoints ; 

Des mdcaniciens,. menuisiers et toiliers pour 1'entretien 
du materiel ; 

Des aides, gardes-magasins, conducteurs d'auto, etc. 
Le materiel d'une a£ro-gare comprendra : 
Un terrain d'atterrissage ap propria ; 
Des bAtiments pour le personnel et le materiel ; 
Un atelier de reparations courantes (cellules, moteurs, 
etc.) ; 

Un magasin d'accessoires et pieces de rechange; 
Un d6p6t d'huile, essence et ingredients divers ; 
Une cabine tltephonique ; 
Des voitures automobiles, etc. 

Pour calculer a priori le prix de revient au kilometre ou 
par voyage d'une pareille entreprise pendant un certain 
temps, on Itablira le devis des d£penses engag£es pour 
l'achat et 1'entretien du materiel indiqul ci-dessus ainsi que 
pour le traitement du personnel, et on divisera le chiffre 
total par celui qui repr&ente la distance parcourue on le 
nombre de trajets accomplis dans les d£Iais fix£s. 

Les renseignements qu'on obtiendra ainsi ne senmt 
certes qu'approximatifs, mais ils suffiserft ntanmoins & 
prouver que le probl&me n'est pas insoluble ; l'explrience 
de ces dix derni&res annles fournit des elements d'appr£- 
ciation suffisants pour assurer que le prix d'un voyage 
Paris — Bordeaux effectu£ par un avion postal dans les coo- 
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ditions d'organisalion indiqules ci-dessus ne d6passera pas 
2.000 francs (')• 



fl) FlUrt pfct»*UtAMi WT n'lXFLOtTATlOK to'VV tt»f - 
Dt TR A .WORTS AERKNI SUft UN FAACOUftS Dt 5oO ! 

Ed nous hasanl sur 3e climat muyen de la France, noul admettrons (ju'un 
■mice airien permanent ne pourra Court ionner que 3oo jours par an. 

U ligne sera coroliluee par ! deux aero-gires prindpales; une tero-gare 
inlennediaire. 
Le service jc 
riii 




capital engage^ est cakuW sur une dure* de 10 

L — Aviation pottaie. 
Le type d'avion employ* - est ainsi d<-fini : 
Appareit bi-moteur i5o HP. 
Vitesse : i5o kilometres k Vh+urc. 
Charge utile : boo kilos. 

Nous tUbliasous nos calcuts sur its bases suirante* : 
Nombre de voyages de 5oo kilotnetres ea un an : 600. 
Duree moyenne de voyage : 3» 20, soil a. 000 heures par an. 
Distance parcourue en on an : 3uo.00o kilometres (plus de sepl foii Fe tour 
de la terre). 
/■ DSptfue en eomboMtible z 

Essence : 35 Irilos a 111 cure . 

Huile : i k Uoo a Theure- 
Soul en dix sna z 

Essence 3 a .000 X 35 X 10 X a = i .400.000 kilos* 

Huile I a .000 X *A X to x * — SO.ooo kilos. 
Ea compUnt 1" essence 4 65 centimes le kiks et l*huik a i'5o nous aureus 
une conaommation represent ant une valcur de : 

Essence : 770.000 francs. 

Huile 1 84.000 francs. 
Soil une depense de : 

770.000 -f~ 84. 000 

= francs par voyage. 

a 4 Mot ears i 

Prix du moteur \ i5.ooo francs. 

Duree moyenne sans revision : 5oo heures (") (modele moms pousse* el plus 
fobuslc que acini employe sur les avion s de guerre). 
Prix moyen d'ime revision de moteur : 3. 000 francs. 
Le nombre de mot curs de premiere mise sera de : 
tv moteurs pour 6 a v ions en service. 
4 moteur* pour a avians en reserve, 
a moteurs de reserve. 
18 moteurs. 

rcprcsentant un capital de ifl X iS.ooo = 870,000 francs. 
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Pour couvrir ses frais en assorant settlement le service 
postal, la compagnie int£ress£e devra done transporter une 



Si now suppoaons que k meme groape de % motears assure tons les voyages, 
il subira 3g revisions en dix ens (en reality les moteurs en reparation aeroni 
normalement remplacea par les motears de reserve), ce qui represente une 
somme de 3.ooo X3«X> = s34.ooo francs. 
Ainai le prix de revient par voyage des motears sera de : 
370.000 -f a34.ooo 

O.000 = ** francs ' 

S* Cellmles: 

Prix de la cellule : 4o.ooo francs. 

Duree sans revision : 3oo heures de vol (probabilites de casse comprises). 
Prix de la rerision : t&ooo francs. 
Nombre de cellules : 8. 

La cellule sera completement remplacee au bout de 800 heures de toL Les 
8 cellules de premiere mise representent une Taleur de : 
8 X 4o.ooo = 3so.ooo francs. 
Pour a .000 heures de vol par an, on aura 6,6 revisions, soil 66 revisions en 
10 ana, ce qui represente une somme de 990.000 francs. 
Le prix de revient par voyage sera done de : 
3so.ooo -|- 990.000 

E555 = ai5 francs - 

4° Terrain* : 

Deux terrains de 100.000* 2 pour les deux gares principales. 
Un terrain de 80.000** pour les stations intermediaires. 
180.000** 

Soit a 4 francs le metre carre a proximity des vil'.es : 
4 X 180.000 = 790.000 francs. 
Soit par voyage : lao francs. 
5« Bdiimeni* : 

A chaenn e des gares terminus : 

Pour 2 g ■ 

1 hangar pour 4 avions et garage automobile (bois, toi- 

tures en flbro-ciment), soit i8o.ouo f 

1 batiment pour direction, bureaux, etc 80.000 

1 atelier de reparations courantes et magasin .... 70.000 
1 bailment pour le personnel logeant a demeure . . . 96.000 

1 depot essence, huile, etc 4.000 

A la station iuterm&tiaire : 

Pour 1 gare, 

1 bailment aero-gare i5.ooo 

1 hangar pour 3 avions et garage d* automobile . . . 60.000 

1 depot essence, huile, ingrealenU divers 9.000 

430. 000' 

Soit -—en 10 ans — par voyage : 56 francs environ. 
Person**! : 

En se baaant sur les tarife en couxs dans raerooautique, on arrive « on iota! 
annuel d*environ 3oo.ooo francs. 
Soit 5oo franca par voyage. 
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quantity de lettres et de eolis reprtsentant une valeor 
6quivalente. 

Or quel peut 6tre le prix du timbre postal ? 

Une a6ro»lettre parvenant & son destinataire aussi ragi- 
dement qu'un t£16gramme, il semble qu'on puisse lui 
appliquer les mimes tarifs. Mais en la taxant ainsi as 
nombre de mots on sup prime rait le prtcieux a vantage 
que pn*sente le < pli ferm£ » pour le secret de la corres- 
pondence, el sans aucun profit pour la poste, puisque, sous 
un encombremcnt d'aillcurs limits, la urate valeor des 
expeditions par avion se mesure « au poids ». 



Divcr§ s 

Bonn pour le chapitre des ■ divers «, soil 3 automobile* a. tB.oeo francs = 
AS-ooo (raws ; leur eotrelicn, frail de depa image et de depkcemenl, d'ajneusjp* 
satnl. mobilier, ac^ssuireti, instruments Bpeciaux d'avjons cl d*ae rodrome, iaa- 
pdli t assurances, iuteret de I'argcut, i^lairage, imprevus, etc., nous comply 
runs sor une moyenne de 600,000 francs par an, soit 5 million* en jo ana, « 
qui represent* une somme de 833 francs par voyage, 

Ainsi le prix de revienl d'un voyage postal aerien de &00 kilometres ettttepri-i 
dans iea conditions tndiaiieca ci-tles-^us nnr une Comnaonie de* tramiorta revira- 
dra I retle demiere a pre* de i-ooo franc*. 

- 

Si maiotenanl nous voulons obtenir le prix de rerienl d'un TOjsge en aerobe 
organise auivanl la meme methods nous elablirous bos calculs d'aprfcs un *jpe 
d'avioo a van l , par exemple, les caracteristiouca suivanles : 

Force inotrice : 4 moteura de aoo HP cliacun. 

Ti lease ; 170 kilometres a rheure. 

Reservoirs : pour 4 heorcs de voL 

Poids utile (conibuilible deduit) : i*4oo kilos, soit 17 pereonnes. 
Duree movenne de voyage (5oo km a 170 km* a rbeore) : 1*56. 
Soit 1,760 beures de vol par an, 

!• D4p«n*i en combustible : 
Essence ; So kilos a rheure par moteur {•)* 
Hoile ; 6 kilos A rbeure par moteur. 
Soil eo jo ani pour 4 moteurs 1 

Essence : 1.760 X 5o X *o X 4 — 3.5ao.ooo kilos* 

Uuil* : 1,760 X 6 X 10 X 4 = 4*a.ooo kilos, 
Ce qui represent une valcur de : 

Essence : 1 . , 000 francs, 

Huile : 633, 000 francs. 
Soil une depeuse de 4^8 francs par voyage, 

Ce chilJre est d'ailleurs ud maximum, car I" avion se delesLsot prog rr wife- 
man t de son combustible en cours de route vokra, U pluparl du temps, a u 
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D* autre part, il nc faut pas oublier que les avione ne 
voleront pas tous les jours de Fannie, ce qui repr^aente 
pour l'exp*5diteur une incertitude gtnante et 
amsible au succ&s de rentreprise. 



regime reknti de tea moteon, et Movent la charge qo'il emportere, il kit 
aoorent de n'en olihser que 3 on meme a poor ae maintenir en to! 

a* Moteart : 

Prix do moteur : ao.ooo franca. 

Doree moyenne sane reriaion : 5oo heorea (*) (modele moina pons** et plu * 
roboete one celoi dea aviooe de guerre). 
Prix de la revision : 4.000 franca. 
Le nombre dea moteura de premiere miee sera de : 
s4 moteura pour 6 ariona en service. 
8 moteura pour a avions de reserve. 
4 moteura de reserve. 
30 moteura. 

repreaentant nn capital de ao.ooo X 30 = 790.000 franca. 

De meme que dans le caa precedent, nous aurooa comma revisions en dii atu \ 

4.000 X 39 X 4 = 624.000 francs. 

Axnai le prix de revieni par voyage dea moteura sera de : 

720.000 4- 624.000 , _ 

-— 1 — — = 22A franca. 

6.000 

J* Cellalee : 

Prix de It cellule : 60.000 franca. 

Dnrae aana revision : 3oo heures de vol (probabilites da casse 1 
Prix de la revision : 26.000 francs. 
Nombre de cellules : 8. 

Lea 8 ceilulea de premiere miae repreaentent une valenr da : 

8 X 60.000 = 480.000 franca. 

Pour 1.760 beures de vol par an, on aura 5,8 revisions, aoH 68 1 

in ana* ce qui repreaente une aomme de : 

58 X 26.000 = 1 .450.000 franca. 

Le prix de revient par voyage sera done de : 

480.000 4- 1.460.000 

— r — = 3ai franca. 

6.000 

4? Personnel : 

On ponrra compter aur une augmentation dans le personnel des > 
saemnskra, etc, correspondent a une depenae aupplenwntaire 
100.000 francs, soit 166 franca par voyage. 

5* Bonn lea chaphres « Batimente ■ — qui aeront agrandis en consequence 
— at « divera * aubiront reepectrvement one angaaentntaon de 60 et 200 francs 
par trajet. 

Ainai le prix de revient dn voyage aerien de 5oo eJlometres, dans on service 
permanent de v^ansporta common tooctionnant dane lea condition* " 
sere d'eaviroo 3.900 /ranee. 

r> 
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Le public devra done considerer la taxe supplimentaire 
qui tut sera demandee pour tajfranchissemeni de la corres- 
pondance fransmise par la vote aerienne comme une prime 
reprSsentant la ualeur de la chance a courir par ceite 
correspondance d'arriuer a destination plus rapidement 
que par tout autre moyen de transport dans les conditions 
indiquees plus haul, et il faudra dtminuer d'autant le prix 
flu timbre que celte ft chance a courir » sera plus foible. 

Si le voyage Paris — Londrcs n'a lieu que 200 jours par 
an, le larif ne saurait £tre aussi ^levd que si )e service fono 
lionnail en loule r£gularil£ pendant 365 jours. On dimi- 
nuera done la valcur du timbre en consequence; c'esl la 
un € cMgrivemcnt pour cause d'incertiujde ». 

On n'a d'ailleurs pas a craindre que la posie fixe un prix 
Irop peu r^mun^ratcur, car ellc risquerait de se Fairc 
concurrence a elle-mf me en provoquant une baisse dans le 
nombre des t£!e\jramraes exp6di£s cbaque jour pour le 
rif lemen I des affaires courantes... 

lei inlervient d'ailleurs un notivet £l£ment d'incertitude : 
on a bien obtenu les moyens de transport, mats sera-t-on 
assure d 9 avoir hi marchandise? Quelle sera rimportance 
du courrier a transporter? Les avions ne risquent-tls pas 
de voyager a vide ou tout au moms avec une cargaison 
insurfisanie pour couvrir les frais de Tenlreprise? 

II semble que la pratique seule puisse r£pondre a 
parcille question- Une commission interminisUrielle d*a£- 
ronaulique civile a 6\& crWe en Prance par d^crets des 
1 5 et a3 juin 191 7 du President de la Rdpublique pour 
toutes Etudes relatives a ['utilisation de Ta^ronautique t ct 
une s^rie d'expiriences vient d'etre enlreprise par elle dans 
le sens que nous indiquons. Aprfcs avoir fail des essais sur 
un parcours d4termin6 el relev6 soitjneusement les r£sul- 
tats obtenus, ^Administration des Posies et Til6graphes 
poss&Iera des bases sures qui lui permetlront soit de 
passer des marches avec des socio U 4 s concessionnaires 
comme cela a dtja cu lieu pour le con voyage du courrier 
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postal par les compagnies de navigation maritime, soit 
d'assurer elle-m£me ce transport (*). 

En tenant compte du nombre et de la valeur des t*16- 
grammes exp6di£s journellement, ainsi que des autres 
modes de correspondance d'un usage courant (communi- 
cations t616phoniques, pneus, express, etc.), il semble 
que le prix de 2 francs par airo-letlre de 10 grammes soit 
raisonnable ; il vaudra mieux donner au public la satisfac- 
tion de l'abaisser que lui causer la d£sagr6able surprise 
d'une hausse ( a ). 

II faudra done un minimum de 975 lettres (ou colis 
postaux d'un poids correspondant) par voyage de 5oo kilo- 
mitres pour en couvrir tous les frais. 

A ce tarif un voyageur de 80 kilos, repr&entant un poids 
de 8.000 lettres, devrait payer 16.000 francs pour Atre trans- 
port 6 de Paris k Londres ! 

On voit que le prix du kilo littiraire est autrement 
r£mun£rateur que celui du kilo humain... 

Mais si on fixe k 3oo francs par personne la valeur de ce 
trajet en a6ronef, il suffira de 10 passage rs pour en payer 
la valeur, ou encore de 5 passagers et de 750 lettres, ce 
qui ne paralt pas excessif k premiere vue. 

Remarquons, d'autre part, que nous avons Itabli nos 
tarifs d'aprts un type d'avion faisant du 170 kilometres k 
Theure. Si nous r6duisonssa vitesse de a5 kilometres seule-' 
ment, il deviendra capable de transporter aislment une 
trentaine de passagers, ce qui abaisserait le prix de revient 
de la traverse Paris — Londres (*) (soit 33o kilometres en 



(1) En 1918, le ministre da Commerce, M. Clementel, a entrepris U creation 
de Bgnet postales aeriennes en France et aux colonies. Sous k directioo de 
MM. Pasquet, secretaire general des P. T. T., et Deltete, directeor, Irs premiers 
transports rebutters de correspondance par la roie des airs ont 4U eHcclues arec 
un plein socces. 

(a) L'&tat realisera en outre des gains fort appreciables sur la YCBte des tim- 
bres aux coflectionneurs. 

(3) Le prix de rerient du voyage Paris — Londres (33o km.) sera infencur a 
celui dont nous stooj calcule les frais, puisqu'il a 170 kilometres de moin»* Les 
re^ultats obtenus portent le prix de la tonne aerienne kilom&rique a plus de 
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2*16) a , soit moins de 100 francs par personne en 

volant a pleine charge 3oo jours par an ('). El ce chiffre pcut 
encore Aire diminul dans des proportions vraiment inat- 
tendttes si la mime compagnie joint au transport des 
voyageurs celui du courrier postal : 

Quand le bi-moteur 3oo HP emportera son plein de 
correspondancc, soit 4<>o kilos, repr&entant au taux 
indiquS une vaieur de 80.000 francs, il r^alisera par voyage 
un Wn4fice de : 80,000 — i.g5o, soit 78.060 francs, en- 
viron 4*000 °/ I... 

Souhaitons done que les compagnies de transports 
aliens trouvent dans une fructueuse Hussite la juste recom- 
pense de leurs efforts, 

II est a pr^sumer que la France eutiere ne tardera pas a 
01 re couverte d'un reseau postal a6rien qui lui pcrmcttra 
d'augmenter dans des proportions considerables la rapid! 
des communications aussi bien a Pintirieur qu'avec Fdtran- 
ger et les colonies. 



4 francs, ce qui ert end Moment fort eber. II est possible de 1c require oV 
motttd avec du appareils mains rapided et d*une capacity de transport plus 
pie vr.-r ♦ et cetie diminution v'accerituera encore aux colonies comme nous k 
rerroaa plua loin, aiod qu'aw les progres incesssDts de raaro&ftulique, 
(0 supposant Equivalents — ce qui esl *pproximati¥emeol exact — les 
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Considerations ginirales. — Comparison enire les prim de revient 
du tourism* en automobile et en avion. — Le repirage el le jar 
lonnement dee route* airiennee pour la navigation de jour el de 
nuit. — Cartes pour aironqfs. 

Gomme nous le disions plus haut, la guerre aura ea 
comme rtaultat de c yulgariser i I'aviation ; et, la pair re- 
venue, nombreux sont les pilotes qui continueront k subir 
I'invincible attrait du plein ciel, nombreux seront les pacn 
sagere qui dtaireront utiliser k leur tour le nouveau mode 
de locomotion. 

Comme au d£but de l'automobilisme et du yachting les 
« maltres du volant i se disputeront la coupe, les jeunes 
c as i remplaceront les anciens c rois de la route i ; et 
toute une cat6gorie de voyageurs de Pair surgira bientAt : 
jeunes gens avides demotions sportives, femmes en qu6te 
de sensations nouvelles, sportsmen affolls de vitesse, tou- 
ristes, photographes amateurs ou professionals..., autant 
de clients g£n£reux et presses, par goAt, par snobisme, ou 
par besoin, pour les grandes firmes d'a£roplanes. 

Dans les regions de la France les plus favorables k la 
navigation a6rienne par leur climat, par la nature du 
terrain, la density de la population et la richesse 6cono- 
mique, des soci£t& se formeront qui sillonneront le pays 
de Iignes alriennes. Des aerodromes seront pr£par6s 06 
les particuliers pourront abriter leurs apparefls sous des 
hangars-garages sp&ialement am<nag£s, tandis qulls 
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trouveront eux-mimes un logement dans les hdtek et les 
palaces qui ne tarderont pas k s'61ever aux abords des 
aero-gares publiques ou privies. Pendant la bonne saison, 
de nombreux avions de location seront mis k la disposition 
du public pour lui permcttre de faire des excursions au- 
dessus des regions environnantes ou d'entreprendre de 
plus longs vols par deli les montagnes et les mers. 

Quelle facility et quel agriment pour les Parisiens, pen- 
dant la saison d'4t<5, que de se rendre en une heure sur les 
plages normandes et d'y recevoir la correspondance ou les 
journaux en moins de temps qu'une dipfiche ! 

D£ja, signe indubitable du progres, a c6i6 des aerobus 
grants el des conforlables avions de tourisme, des construe- 
tears ont envisage la creation de lagers c avionnets 1 mo* 
noplaces, v^ritables molocyclettes de fair, dont le prix 
accessible ft tons ne dipassera pas 3.ooo ou 4.000 francs,.. 

En fin des projets sont k I'jtude et des appareils k Pessai 
pour explorer les regions polaires, traverser I'Atlantique, 
franchir les steppes glacies de Sib£rie ou les sables brulants 
du desert africain... 

Ainsi la vitesse supprimera la distance, les relations entre 
nations et part icu tiers deviendront plus in tenses, une acti- 
vity incomparable rtgnera a la surface du globe; et dans 
les contrdes les plus recuses de noire plan&te que survo- 
lera Tafroncf, malt re de Fair, la civilisation fera sentir sa 




Les voyageurs trouveront done place sur des avions spe- 
cialement am£nag£s, & Pabri du vent, de la plute et du 
froid. Comrae ils obtiendront ainsi des 1 gains de 
temps » fort appreciates, tout en realisant d'importantes 
economies sur les dipenses ordinaires du voyage (trans- 
ports en voiture, en auto, en cfaemin de fer, en bateau? 
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hdtels, restaurants, etc.), les compagnies de navigation 
airienne sauront fairc accepter au public des tarifs assez 
ilevis pour y trouver d'encourageants profits. 

Car on a souvent diclari qu'un pareil mode de loco- 
motion serait hors de prix. 

Nous retrouvons les mimes diflicultis, les mimes objec- 
tions qu'au dibut de l'automobilisme et du ckemin de fer. 
L'expirience ne nous apprendra-t-elle done jamais que rien 
n'arrite le progr&s ? 

Nous avons diji vu, en itudiant la question de la poste 
airienne, que les compagnies d'exploitation pouvaient r£a- 
liser d'importants binifices. U en sera de mime pour les 
sociitis d'aironautique qui ne manqueront pas de se cons- 
tituer avec des pilotes, des appareils de tous types, airobus 
et avions ligers, bref tout le personnel et le materiel neces- 
saires k la riussite d'une pareille en t reprise. 

Or ce n'est plus un secret pour personne que les cous- 
tructeurs du matiriel deviation ont maintenu jusqu'a pre- 
sent leurs tarifs k des taux fort ilevis, mais qui ne man- 
queront pas de subir des baisses tres appriciables dans un 
avenir prochain. 

La raison d'ailleurs, avant la guerre, itait dans rincerti- 
tude mime de la riussite d'entreprises toutes nouvelles, 
dans la nicessiti de couvrir des frais parfois considerables 
de recherches longues et hasardeuses, qui ont souvent co(ki6 
des fortunes k ceux qui les ont poursuivies. 

De plus, en dehors des besoins alors tris limit ♦ ■ s de Viu'- 
ronautiqne militaire, la clientele civile itait des plus res- 
treintes. Or, commercialement parlant, la petite sirie n'est 
pas c intiressante i et les binifices k rialiser sur une faible 
production il&vent forciment le prix unitaire. Aussi en 191 !\ 
les avions co&taient-ils fort cher. 

Puis la guerre est arrivie; il a bien fallu dicider les capi- 
taux hisitants k s'engager, crier des usines de tou tes pi&ces, 
acheter des machines, organiser de viri tables corps d'inge- 
nieurs techniciens, de contremaltres et d'ouvriers spe- 
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cialistes, supporter la hausse du fret et des matures 
premieres ; parer aux difficult^ de transport. . . , et sous Tim- 
plrieuse n£cessit6 d'assurer des livraisons en toute hAte, 
coAte que coAte, ie contrAle de Pfitat s'est montrl c indul- 
gent t, et les prix se sont maintenus... € surllevls >. 

Mais rAmirique est intervenue, et la fabrication en 
grande s£rie a commence. 

Et c'est Ik pr6cis£ment une des causes prochaines, in*vi- 
tables, de la baisse des tarifa qui est k privoir, comme cela 
a eu lieu dans l'industrie des voitures automobiles. 

Ainsi tel appareil que l'fitat aura pay6 60.000 francs n'en 
coAtera plus que 3o.ooo quand les besoins de l'a6ronautique 
militaire ne seront plus sup&ieurs k la production des 
usines. 

Dis lors le prix du tourisme allien ne nous parattra plus 
inabordable ; il est ais6 de s'en rendre compte : 

Comparons, par exemple, lee frctis d* achat et ctentretien 
pendant trois ans <fun avion et (fane voitare automobile 
aecomplis8ant le mime parcours. 

ConsidArons un appareil k quatre places, muni d'a/i 
moteur de i5o HP du type envisage pour I'aviation 
poslale. 

Quant k la cellule, sa dunte lotale, d'ailleurs tr6s variable 
suivanl ses conditions d 'existence, peut #lre estimtfe k 
900 heures en trois ans, avec une revision annueile dont le 
montant atteint presque la moitiA du prix d'achat. 

En somme un avion de 3o*ooo francs (certaines voitures 
automobiles de tourisme alteignent des prix de beaucoup 
supdrieurs) et volant a85 heures par an k la vitesse de 
r4o kilometres k Pheure, soil un parcours de 4<>.ooo kilo* 
i net res, le tour de a terre, occasionnerait en trois ans, 
A son propria laire, les d^penses suivantes : 
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Prix d'aehat de l'avion compki (avec accessoires). . . 30.000* 

Une revision de tnoteur k 3.ooo francs (') 3 .000 

Deux revisions de la cellule k 7.000 francs Tune . . . 14.000 

Consummation d'essence pour 855 heures (o f 55 le kg). 16. 458 

— d'huile pour 855 heures (i f 5o le kg). . 1 .795 

Total 65.a53* 

II faudra ajouter a cette somme les frais de garage, 
micanicien, assurances et divers, dont le total ne d6pas- 
sera pas 10.000 francs par an. 

Ainsi dans les conditions indiqu6es cUdessus le tourisme 
a6rien pour un particulier reviendraa une trenlaine de raille 
francs par an, d£pense qui n'est pas excessive coraparGe a 
celle que nlcessite une voiture automobile, 

Un simple taxi-auto ayant a parcourir 120.000 kilo- 
metres au prix de 4° centimes le kilomilre couterail 
48.000 francs ; on pourrait, il est vrai, le prendre k 1'abon- 
nement..., maisala moyenne commerciale de 25 kilometres 
a rbeure, il mettrait 4- 800 heures a accomplir le mime 
parcours, soit exactement 200 jours, prfcs de 7 mois, & 
rouler nuit et jour sans arr£t... il mettrait-.- car en quel 
piteux 6tat ne serait-il pas au bout du premier mois I 

Renon^ons done k faire usage de rinsuflisant c tacot 
si rapidement inutilisable et prenons une saine et robmte 
voiture de tourisme, bien cample sur ses roues arrifcre, 
monies de bons c jumel6s forte toile 1 880 x 120 Terras et 
lisses, qui boivent l'obstacle et qui n'en cr&vent qu'au bout 
de 4.000 k 5.000 kilometres... Elle absorbera ses 3o litres 
d'essence aux 100 kilometres, et un demi-Iitre d'huile mo- 
rale, moyennant quoi elle fournira gaillardement du 90 a 
Theure et du 55 de moyenne. Avec une revision compete 



(t) Nona comptons id la moteor k 10.000 franc* (urif d f aprfe**gu€rre) mals 
aaaintenons le prix de La reparation a 3. 000 franca — comin* pour le moteur de 
1 5.000 franca de 1'aTiation poatale — car on parttculter ne saurait prendre au* 
names conditions qu'une socilte... La celhile amen-agee vaydra une quinzamr 
4c mille francs, et lea accessoires 5.ooo. 
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tous les 3 o.ooo kilometres, nous obtenons les r6sultats 



suivants : 

Achat de la voiture complete 35 . ooo* 

Consommation d'essence 1 4.^56 

— d'huile 825 

Usure des pneumatiques (5.ooo kilometres, soit i44 

pneus : 96 ferr£s, 48 lisses) 17. 84o 

Trois revisions completes k5.ooo francs i5.ooo 

Frais accessoires (les mSmes que pour l'avion) . . . 3o.ooo 

Total 112.921' 



Ainsi la difference du prix de revient sur un mime 
parcours de 120.000 kilometres entre l'automobile et Ta6ro- 
plane, est d'cnviron 18.000 francs & Pavantage de ce 
dernier ( f ). 

Entre ces deux engins de vitessc la lutte commerciale va 
done s'6tablir. Puissent les destins favorables guider leur 
course vers le progres. 

Le rep6r&ge dans les voyages a6riens. — Pour 

se dinger pendant leur vol les pilotes font usage de la 
carte, de la boussole et de tous autrcs moyens pratiques de 
reconnaissance, lets que ^observation de la position du 
soleil (*) et des points remarquables du parcours : villes, 
forils, montagnes, cours d'eau, etc. Mats quand, poussfe 

(1) Pour des capacity* de transport et des vitesses diflcrcnleSj bieo entendti* 

L' automobile transporter* plus de poids — I 1 avion ira plus vile. Nous admet- 

Irons que ces quali les se compeneent sur des vchicules de lourisme pour 

lesijueb le contort et J'agriimenl sport if du voyage priment dans une certs Lne 

joeaure lea conditions techniques de renderaent commercial. U serait dVilleurs 

possible -~ aver une raeme puissance de i5o HP — (Tamener failure de I - 

voiture a celle de Tavion avec une charge utile sensiblemenl ^^uiTateate (car- 

rosserie d&Juile). Mais outre que Tetat des routes ue lui permettra pas de sou- 

tenir une pareille moyenne, sa consommation en pneumatiques augmented 

dans do sensiblcs Dronortion*. 

i" ^ 

(*) Orientation au mojeo du soleil : 

Sott Tare apparent (flg. t p. 7 >) ^ *>leil d^nt chaque jour aulour d'un 
point quelcouqus M de la terre. 

Ami equinoxes le soleil se lere a Teat a 6 heures, passe au sud a midi 
(point le plus tfeve* de aa course), se couche a I'oueat a 18 heurea* 

Supposons qu'a midi nn oWrrateur place en M (pOote on p** s «9«0 <lWfl* 
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par la derive dont ils ne peuvent apprlcier exactement la 
valeur, volant au-dessus des nuages ou noyis dans la brume 
et le brouillard qui d6robent la terre & leur vue, ils ont 




Boussole d'avion. 
Le plateau circulaire aimante baigne dans an liqaide incongelablr 
qui amortit let secousses et les trepidations. 



perdu la bonne route, la difficult^ leur est parfoig iris 
grande de reconnaltre leur emplacement et de retrouver la 
vraie direction. 

Sur les routes, les automobilistes ont recours aux bornes 



tor le aoleil la petite aiguille d'une mootre qu'il tient horuontalement et dont 
le cadran est CDVise* en a4 heures : 

Le aoleil decrirant autoor de M an demi-cercle de 180°, soit 16* a Lteure, la 
petite aiguille, qui paroourt un meme nombre de degres dans le mem temps, k 
amrra exactement dans sa course. 

Si done a un moment quelconque de la journee on dirige la petite aiguille de 



74 L'AVIATION DB DEMAIN 

propose d'autres syst&mes qui consistent k employer un 
langage figure par des chiffres et des signaux conyentionnels 
reposant sur le principe du quadrillage de la carte suivant 
des axes de coordonn6es tels que les parall&les et les 
mlridiens; Paviateur 6tablira la correspondence de ces 
indications sur une feu i lie d'assemblage qu'il aura sous les 
yeux ('). 

En tout cas, pour les vols de nuit, tous les panneaux 
indicateurs devront Hre 6clair6s par des feux fixes ou 
mobiles, ou de couleur splciale, qui les rendront parfai- 
tement reconnaissables et serviront de points de repfcre. 



(i) Extrait d'une etude sur « Les reperes et la carte aeronaut] que » de 
M. Charles Lalldcahd, membre de l'lnstitut, directeur da Service du Nivelle- 
ment general de la France (A4r ophite, i" juin 191a) : 

... Un service de reperage aeronautique doit etre international. 

Poor obtenir ce resultat, j'ai propose et la Commission permanente de navi- 
gation aerienne du ministere des Travaux publics a decide de constituer le 
canevas par des meridiens ct des parallels uniformi*ment espaees de i<\ en 
longitude el en latitude, a parttr de J'aotimeridien de Greenwich, d'une pari, el 
du pole sud, d'autre pari. 

Pour leg longitudes, 1'adoplion du degre" comrae uniU, au lieu du grade 
(4oo« parti c de la circoufereuce), el celle du meridien de Greenwich ou de son 
anLipode comme oriuine, s'imposaienl en raison de la necessitc d'clablir une 
relation simple entrc Jcs fueeaux adronautitpie* et les fu*eaua\ hotwires, don I 
lefl axes s'eapacent, on le salt, de i5» en i5« aur liquate nr a partir du raeridiea 
de Greenwich. 

Ghacunc dea cases quadrila teres (en fait, w (a convergence des meridiens, 
ce soul des trapcte* a cotes curvilignes) du reaeau aiusi constitue' (tty. 1) pcut 
eire sufusamment dlfinie par Lea coortlonneca abregees de son angle sud-onest ? 
c'est-a^Jire jiar un nombrc formd de deux chiffres, savou* : le chiffre des unites 
<le degre de la longitude, comptee de o* a 36o« dam le sens de Tnueat I Test, 
et Le chiflre fits unites de dean* de La distance polaire euatrale, oompiee de ■* 
a 1800. 

Pratiqurmeut, les chiffres des dizaines et, le cas echeent, ceu 
d* dagrea pcuvenl aire negliges. Dans I'etendue de ta France coulinenlale 
effet, seules lea cases couvranl les Vosges, d'une part, et la pointe de la J 
tagne, d'mitre part, porteraienl lea raemes numeros. 

Un rep e re a4ronavtique aurait en pratique la forn 
(flg. a, p. 7 5) reprcsentant, a uneechelle quelconque niaia 1 
L'iroage de la morlie, inferieure ou supcrieure, de la case do 1 
le site du fepfcre. 

On groa point noir indiquerait La position relative du aite par rapport 
riles du rectangle. Amsi dans la banlieue de Pau, marquee par un point 1 
Le bas de la case Sg du canevas (fig. i, p. 75), les reperes aurstenl rasped in- 
dique par la figure a. 

Ay ant constanunent sous les yeua ce can*¥as, de dimensions Ire* reduites. 
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ladle a reconetitoer en cai de beaoin et aur lequel, avant la depart, il tnrait 
trace' a route a auhrre poor aller, par exemple, de Boorgea a Pan (fig. i 
d-deaaooa), 

l'ariaienr poorrait, aa moyen dea reperes correspondants, deaainee aur le aol de 
distance en distance, ae goider aana la carte proprement dite. Mais one carte, 
en toot cas, aerait indispensable poor ratterriasagc. 




Longitudes Oueat . longitudes Est de Greenwich 

Tableau uiontrant, poor la France, rassexnblage de la carte aerenautique Internationale an 
f 

-. Lea feuulee de la carte dn mende an millionieme aont figurees par lea traits forts. 

strode cheque fenille de la carte aeronautique eat forme* par le chiflre dea unites de 
de la latitude, suiri dn chiflre correapondant poor la longitude. Lea points noirs 
nuurquent lea chefs-iieox de departement Le trait Urate figure fitineraire de Boorgea a Pan. 
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Revere aeronantigue trace aur le toil de la ville de Pan et occupant sur le terrain, dans la 
mottie inferieurt ae la feuiDe n« 3g de la carte aeronautique, la position relative flguree par le 
gros point noir, a la fois dans le cadre ci-dessus de cette demi-feuille et dans le tableau d'as- 
aemhlage. Lea coordonnees de Pangle Sud-Ouest de la fenille 3q sont : 3i3» de distance polaire 
et I70* de longitnde Est anti-Greenwich (soil de latitude word et to de longitude Oueat de 
Greenwich). 



7O l'avution de dsmain 

Et c'est ici qu'on aura recours aux derniers progrte de la 
science : la T. S. F. servira de guide au vaisseau a£rien 
isoU dans l'espace et lui indiquera sa route 4 tout 
moment ( , ). 

Cortex aironautiqaes. — Comme pour la marine, des 
cartes sp£ciales seront dress6es pour l'a6ronautique. Tout 
en supprimant bien des details inutiles elles contiendront 
tous les renseignements nicessaires k la navigation 
aArienne : courants permanents, accidents du terrain, points 
dangereux, aerodromes, lieux d'atterrissage et de garage, 
a6ro-gares, phares, signaux, perspective cotAe de certains 
points remarquables ( a ), etc. 

Pour frapper Inattention de l'observateur il est nlcessaire 
d'6tablir des dessins en couleurs dont les nuances repro- 
duisent autant que possible celles du terrain : les cours 
d'eau en bleu, la terre en ocre, les for6ts en vert, etc., et 
comme bien des indications utiles aux pistons et aux auto- 
mobilistes ne seront d'aucun secours k Faviateur, on rejei- 

I era par exemple la carte d'E tat- major au g Q l QO0 * aux 

hachures no ires et k trop petite 6chelle pour les d£placc- 
ments rapides, ce qui nicessite un grand nombrede feuilles 
pour un oarcours mime restraint. L*A£ro-Club a adopts un 

jj* v * m m mmm-m ^rmm w u.* w wm,-m. v mmm v m w v ■ -u mm m * mvm w w m, w*-r w u v j_r v U u mm. 

module au ' en couleurs, analogue k celui de Hnt<*- 
200.000 

rieur et rftpondant aux conditions demand^es. 

L'ampleur des dAplacemenls par la voie des aim fait 
ressortir l'utilil6 d'une carte Internationale (J) £tablie sur 



(]) Voir 1a T. S. F. dnod 1" a via I ion itix colonies 

(a) Les monuments elerds, par exempk comme Ia cathedra le de Chart res, 
la Tour Eiffel t le muni Valerien t eic, s'apergoivent de tret loin en Avion •< 
condition de voler assez bos pour qu'ils se p rodent but rhortzotu A inestirc 
qu'on s'elfcre les denivellations du sol b'ailgnucnt et le terrain pre ad tin aapect 
mii form r merit plat 

(3) Des 1911, des eludes out iU en tre prises dans cc sens, aolammeai m 
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une base uniforme et d'une lecture facile pour les voyageurs 
de tous les pays. 



Franee, en Anglcterre ei en Italie. M. Ch. Lallemand, membre de rinatilut et 
direct* ur du Serrice da Nirellement, a present* on systeme de reperage aero* 
naotiTDe international, adopt* officiellement en France et qui le sen sans doute 
atmi dana lea auLres pajs. 
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CHAPITRE IV 
L'AVIATION COLONIALE 



Considerations ginerales. — L'aoicUion en Afrtque. — MSthodes par- 
ticulieres de voyages airiens aux colonies. — Le materiel colonial 
tCoAronautique : voltaren automobiles, avtons, moteurs, bailments ■ 
photographic; topographic; acrologic; UUgraphic sans fil; pigeons 
voyageurs. 

CTest sans doute aux colonies que l'aviation est appelde 
& rendre les plus grands services. Dans des regions ou, 
d'une fajon g£n£rale, les distances d franchir sans ren- 
conirer de lieux habitis sont considerables, les votes de 
communication fort rare* et les moyens de transport pea 
rapidet, l'alroplane sera le veritable engin pratique de 
locomotion. 

Oil il est impossible de tracer des routes et d'6tablir des 
yoies ferries, il sera facile de construire des gares adriennes 
et des postes de ravitaillement. Dans les regions diserLiques, 
dont la chaleur, la faim, la soif, les indigenes et les animaux 
f&roces nous interdisaient l'acc&s, l'avion nous permettra de 
p£n6trer sans risques. 

D<ji, dans nos colonies d'Afrique, l'exp£rience a d£mon- 
tri le rdle preponderant de l'airoplane comme instrument 
de conqulte pacifique et de reconnaissance k longue port£e. 
Nos postes militaires, isol£s dans le desert, s£par£s les uns 
des autres par des distances de 200 et 3oo kilom&Lres qui 
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ne peuvent Gtre franchies qu'en de longues journ6espardes 
caravanes, sont actuellement reltes par la voie de Fair 
aux centres civilises dont ils dependent. 

Et (/est an jea pour nos avion* que de brtUer en deux ou 
trois heures les pinibles Stapes dune semaine. 

Nous pouvons ainsi relier le Maroc, l'Alglrie, la Tunisie 
avec nos possessions de PAfrique Centrale et transporter 
rapidemeot les denies coloniales, les mdtaux pr^cieux, les 
essences et les produits rares qui &aient autant de richesses 
perdues pour nous. 

A notre dpoque oil les questions coloniales — apr&s les 
ravages exerc£s par la guerre dans I'Europe enlifere — sont 
appel£cs k prendre une importance toujours croissante, le 
snjet paralt bien d' t actuality i, 

11 semble done inl*ressant d Windier ici la constitution 
d'un service colonial de transports aliens. 

Et cum me — dans les conlr£es ofr les conditions g6n6- 
rales de I'existcnce sont analogues aux n6tres — le pro- 
blbme serait trop simplify, nous examinerons le cas de paja 
dilR rents par leur climat et la constitution physique du sol 
— l'Afrique par exemple — afin de tirer de cetle £lude des 
enselgnements aussi pratiques et aussi complels que pos- 
sible. 

L'Avlation en AfHque, 

Avant d'assurer dans un pays la creation et ['exploitation 
de lignes a^riennes permanent es, il est indispensable de 
connaltre la constitution gdograpbique (climat, relief du 
sol, voies de communication, Tie iconomique, etc.) des 
regions & survoler. 

I/expos^ pn*alable de ces questions — en ce qui concerne 
FAfrique — permettra d'itablir les conditions techniques de 
construction ctun materiel approprti tl> d'une fa con ytnc- 
rale, de determiner les meitlears modes if organisation de 
toDiation cotoniale. 




Aux conflns du desert. — Les pistes ne relient souvent que des « postes » eloi- 
gnes de plusieurs centaines de kilometres les uns des autres. Dans les con- 
trees non encore pacifiees les aero-gares uuront rasped de verilables fortius. 




Dans 1'Extrtme-Sud alg* ; rien l'ahsence lolale d'eau en dehors des puits et dei 
oasis, en general fort rares et Ires eloignes, eontiibue a rendre plus difficile 
encore l'acces de ces regions inhabilees que les Arabes ont si justement 
denommt'es Ic • i'a\s tl • l;i Soif >. 
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Considerations g6n6rales sur l'AJHque Septentrlonale 
et Occidentale. 

AFRIQUE DU NORD 
(MaroCj Alg&rit, Tanisic.) 

II suffit de jeter un coup d'oeil sur une carte d'ensemble 
de l'Afirique du Nord, pour se rendre compte que les avions 
auront k survoler : 

Dans le nord et le centre, de hautes montagnes et des 
plateaux tr&s ilevis ; 

Dans le sud, d'immenses regions disertiques. 

D'une fagon generate et principalement dans le sud, les 
distances k franchir en pays deserts sont considerables. Les 
pistes, routes, voies ferries, lignes t£16graphiqucs — quand 
elles existent — ne relient souvent que des oasis ou des 
postes eioigne* de plusieurs centaines de kilometres les uns 
des autres. 

La circulation est peu intense et parfois r£duite k des 
carayanes qui suiyent des parcours bien determines k une 
allure moyenne de 3o ou4o kilometres par jour. 

Vdne, le mulct, attelis parfois k une voiture legere k 
deux roues, le cheval de selle et le chameau ( f ) sont les 
seuls animaux employes pour le transport; ces moyens de 
locomotion sont trop tents et (fan rendement pea ilevi. 

Enfin les regions du Sahara sont caracterisees par V ab- 
sence de vigitation ofirant un secours quelconque k l'avia- 
teur : hi point de repire pendant le vol (difficult^ Ires 
gjrande d'orientation) ni abri en cos de panne. C'est le 
desert. 

Le sable pousse par le vent envahit les routes et les pistes 



(i) Les chameaax portenrs franchisscnt le desert en ciraranes a la yitesse 
moyenne de 3o kilometres par jour, transportant des charges d'enyiron 
i5o kilos. L'animal et son condnctenr se paient 5 francs par jour : on peut 
Itablir sor ces bases le priz de rerient des transports ainsi effectues. 
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oh il s'accumule en formant des dunes mouvantes sur les- 
quelles la circulation est fort malais£e. 

En outre, V absence totale cTeau en dehors des puits et des 
oasis — en g£n£ral trfes rares et fort 61oign6s — contribue 
& rendre plus difficile encore Paccfes de ces regions inha- 
bits, que les Arabes ont si justement d6nomm6es le 
c Pays de la Soif ». 

II ne faudrait d'ailleurs pas considlrer le Sahara comme 
une plaine sablonneuse ind£finiment plate et d£sol6e ; il est 
compost de regions trfes diverses : plateaux rocailleux, 
oasis oil Peau souterraine entretient la verdure et la fral- 
cheur, lits de torrents dess£ch£s, bled parsem£ de touffes 
herbeuses... 

II est done indispensable de choisir les itin£raires les plus 
favorables pour les rep6rer ensuite et lesjalonner avecsoin. 

Cllmat. — D^ne fa$on g6n£rale le climat de PAfrique 
du Nord comporte des variations brusques de temperature 
avec des extremes trfes 61oign6s provoquant des sautes de 
vent fr£quentes et des courants alliens violents. II n'est pas 
rare — dans la m£me journ£e — & diverses altitudes, au 
m6me endroit, ou dans un seul parcours de 200 & 3oo kilo- 
metres en ligne droite, de rencontrer des vents de deux ou 
trois directions diffferentes; certains d'entre eux, comme 
le sirocco et le simoun, sont d'une violence inoule, soule- 
vant un sable fin qui p6n&tre partout. 

La chaleur est redoutable puisqu'elle peut atteindre en 
tte 6o* au soleil et 5o° k Pombre. Dans la plaine unifonnd- 
ment grise il n'est pas rare de voir tourbillonner verticale- 
ment, par temps absolument calme, des colonnes de poua- 
si&res dues au contact de Pair avec le sol surchauiR. 

Aux heures chaudes de la journ£e des remous violents 
rendent le pilotage trts p6nible; et si les appareils dont on 
dispose ne c tiennent pas Pair » suffisamtnent (■), il sera 



(1) Voir plat loia : • Oris. dM app«reik calonkux ». 
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preferable de ne pas voler au milieu du jour sous peine de 
prendre des c coups de tampon » continuels, fatigants 
pour le pilote, desagreables pour le passager, soumettant 
l'avion et le moteur k une dure epreuve. 

Aussi les voyages seront-ils poursuivis de preference le 
matin et le soir, et sartout dans le calme des nuits iqua- 
(orioles. 

Dans 1'Afrique Occidental ^influence de la mer et de la 
vig^tation tropicale se fait sentir; la caracteristique du 
climat est une chaleur humide de juin k novembre : saison 
des pluies avec orages frequents et soudaines bourrasques. 
La temperature moyenne est de 27°. 

De novembre k juin, saison siche ou sans pluie, avec de 
grands hearts thermometriques suivant les regions. Les 
vents d'est qui soufflent en avril portent k 33° la tempe- 
rature moyenne sur la cdte du Senegal. 

Dans le golfe de Guin£e les vents chauds, humides et 
violents du sud-ouestr&gnent pendant neuf mois de l'ann£e. 
Au Dahomey, de dlcembre a ffivrier domine la brise dess£- 
chante du nord-est. 

Ainsi, les differences de climat que nous constatons dans 
les divers secteurs des parcours transafricains ne manque- 
ront pas d'influer sur les conditions d'existence du per- 
sonnel et le choir du materiel des lignes aeriennes, 

Dans la region des plateaux et des hautes montagnes de 
1'Afrique du Nord les pluies sont en moyenne plus rares 
qu'en France, mais souvent torrentielles (e'est ainsi qu'en 
Kabylie et en Kroumirie l'eau depasse parfois a. 000 milli- 
metres par an, alorsque la moyenne k Paris est de 58o milli- 
metres). Elles determinent alors des crues brusques et 
redoutables, submergent de vastes terrains, coupent les 
voies de communication et privent parfois des villages et 
des populations entires de toute relation avec 1'exterieur. 
L'avion sera d'un grand secours pour etablir une liaison 
impossible k realiser par tout autre moyen. 

Dans le Sahara les nuages sont pour ainsi dire inconnus. 
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Mais dans les regions tropicales les periodes s£ches et 
humides alternent avec plus ou moins de rapidity et ont 
des duries variables suivant les pays et les saisons; les 
orages sont frequents ; les for A ts equatoriales et la luxu- 
riance vegetation des tropiques provoquent des chutes d'eau 
trts abondantes. 

Ainsi, pour A tre parfaitement utilisable en Afrique, le 
materiel d'aviation normalement employe en France doit 
subir certaines modifications. 

Comme dans ces pays lointains oil le ravitaillement est 
particulierement difficile, il est indispensable d'obtenir une 
parfaite interchangeabiliti des pieces du moteur et de la 
cellule et par consequent \' unification du materiel volant ; ce 
dernier devra convenir d toutes les rigions de P Afrique, et 
nous envisagerons son emploi dans le cas le plus defavo- 
rable, c'estr&-dire dans le Sahara et dans l'Afrique Occiden- 
tale, son rendement devenant plus parfait & mesure qu'on 
remontera vers le nord. 

Considerations techniques sur le materiel colonial* 

voltures, hangars, etc, 

Des considerations qui precedent il est facile de conclure 
que ton te panne dans ces regions peu fre que n tees, au milieu 
d'une population souvent hostile et sous un ciel inclement, 
peut amener la perte de F avion et de son personnel. 

L'exemple du colonel Lebceuf et du lieutenant de 
Chatenay, perdus en aoul 1916 el morls de faira et de 
fatigue, aprfcs avoir err* k pied dans le Sud-Tunisien en Ire 
Dehibat et Birkecira sans trouver de secours, en est une 
pre uvc. Le cas n'est malheureusement pas unique, et Its 
prisonniers qui torn bent entre les mains des rebeltes son l 
exposes aux pires Iraitements. 

II y a done lieu > pour oflrir au personnel navigant des 
garanties de securite suffisantes et pour pennetire la repa- 



Dans le Snd-Tunisien, cescollinesarides n'olTrent pas un obstacle iufranchissable 
a ('automobile coloniale. II sera done tou jours possible de secourir un avion 
en panne dans ces regions aecidenlces. 
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ration et le ravitaillement des avions en panne, qui seraient 
sanscelairr&nidiablement perdus, d'employer une mlthode 
splciale de voyage. 
Elle consiste : 

a) A ne falre naviguer les avions que par groupe dedeux 
au moint, volant de conserve et pr£ts k se porter mutuelle- 
ment secours ; si l'un d'eux est en panne, le second atter- 
rira auprfes de lui, pour lui venir en aide, recueillir au 
besoin le personnel k son bord, ou repartir pour donner 
l'alarme et chercher du secours; 

b) A choisir des itiniraires parfaitement jalonnes, suivant 
autant que possible des voies de communication terrestres 
d6j& 6tablies (routes, voies ferries, cours d'eau, etc.) et k 
ne pas s'en ^carter. Les pistes trac6es dans le desert par le 
passage des caravanes sont souvent invisibles ; des poteaux 
indicateurs convenablement espacis devront en indiquer 
la direction ; 

c) A munir les avions de moyens de correspondance avec 
la terre (appareils de signalisation, T. S. P., pigeons voya- 
geurs, etc.); 

d) A relier toules les airo-gares d'une mime ligne par 
telephone, tiligraphe ou T. S. F., de fa$on qu'elles soient 
exactement informies du depart, du passage et de l'arrivie 
des convois; 

e) A crier, d des distances convenables, des relais et des 
postes cfatterrissage d'oii rayonneront des secours rapides 
et dans lesquels l'avion trouvera un abri contre le mauvais 
temps ainsi que des approvisionnements n£cessaires pour 
continuer sa route. 

Mais pour cela il sera bon d'employer des moyens de 
transport d'un rendement plus 61ev6, surtout comme rapi- 
dity, que ceux en usage dans ces contries. On comprend 
ais£ment que l'ftne, le mulet, le chameau sont insufBsants. 

On aura done recours soit k la voiture automobile qui, 
convenablement amlnagle, donne d'excellents rlsultats, 
soit k des avions de secours. 
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Nous poaerons d'abord en principe que la uoiture auto- 
mobile est le compliment indispensable de F avion. Elle est 
appelee k rendre les plus grands services (ant ait point de 
uae special de i 1 aviation qu'au point de vae gdnirat des 
transports et de la pine* t ration civile et militaire. 

En effei, l'£tape journalise, normale, d'un chameau isol'S 
est d'environ 60 kilometres, de 3o settlement en car a vanes* 
II ne peut transporter plus de i5o kilos de charge utile. 

Or, une voiture automobile appropriee au pays est 
capable de fournir une moyenne de a5 k 3o kilometres n 
Fheure sur piste, ou dans le bled en dehors des chemkis, 
avec un chargement de 1 tonne et demie, Elle couvrira 
done aisement 3oo kilometres par jour et portera rapidement 
secours & un avion m&me en dehors des voies de communis 
cation normales. 

Les tractcurs mitrailleurs par exemple, employes dans 
1 'aviation sud-lunisienne, parcourent tous les terrains 
accessibles k 1'arabat ( l ); en dehors des pistes les seuls 
obstacles qu'ils rencontrent sont, soit des fossis trop 
larges et trop profonds, soit des hauteurs escarpies inacces- 
sibles, soit des bancs de sable qui, pousscs par les vents, 
se diplacent et barrcnt tout chemin d'acces ; or, les fosses 
et les hauteurs peuvent presque toujours fit re tourn£s. 

D'autre part, il ne faut pas oublier que, sur les parcours 
interessants, la route n'est pas obslruie par des nappes 
continues de sable mouvant, mais bien par des t trainees ■ 
dont la plus grande largeur ne de passe pas quelques kilo- 
metres. 

Or, de recentes experiences out demontrf qu'il etail 
possible defranchir, d one vitesse d'environ 1.200 mitres & 



0) Voimre t few mm* 
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Vheure (*) et avec ane sorte de pont facilement transpor- 
table sar ane voitare, les danes ripu&ies jusqa'ici comme 
inaccessible*. 

Enfin pour assurer les liaisons il sera trfcs intfressant de 
manir ces voitares cTappareils de T. S. F. y 6metteurs et 
r&epteurs d'une port6e de 3oo k 4oo kilometres, leur per- 
mettant ainsi de communiquer soit entre elles, soit avec les 
posies installs sur les avions ou dans le pays. 

Avion*. 

L'opinion est g£n6ralement r6pandue en France que 
certains types d'avions sont absolument inutilisables aux 
colonies, que les colles et les vernis fondent au soleil irop 
ardent, que les toiles soumises k Paction successive de la 
chaleur du jour et de l'humidit6 de la nuit se dltendent et 
pourrissent rapidement, que les parties en bois se tordent, 
se gondolent et ne rlsistent pas longtemps. 

U n'en est rien. 

Les bois, toiles et vernis tiennent parfaitement et font k 
peu pr&s le m£me usage qu'en France, k condition que 
l'appareil soit soigneusement entretena et mis a l'abju 
autant que possible quand il n'est pas utilise. 

Mais, pour les avions coloniaux, les constructeurs 
devront choisir des bois parfaitement sees, afin d'iviter 
qu'iis ne c travaillent » et n'amtaent ainsi un dfrtglage de 
l'ensemble auquel on ne pourrait rem*dier que par leur 
remplacement ; ces bois seront soigneusement coll6s et 
vernis dans toutes ieure parties, tandis que les toiles, 
impermdabilisfes par un 6maillitage rigoureux, assureront 
k Pensemble une 4tanch4it& parfaite. 

Les bfitis m&alliques, dont I'emploi est ici tout indiqu6 
(earcame des ailes, femes, montants, fuselages, etc.) se- 



(1) Celte Titease, bien qae fort r&iuite, est cepeadsnt tufiUante sar les par- 
eoars qae noas morons k enrissger. 
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ront 6tablis de telle sorte que la dilatation des m£taux ne 
prtsente pas d'inconv4nient (tension ou retraction exagl- 
r£es, provoquant le fllchissement ou la rupture de certains 
organes). Une peinture sp£ciale, trfes adhfrente et soigneu- 
sement appliqu£e, les prot6gera contre toute attaque des 
agents atmosph£riques : rouille, introduction d'eau, de 
sable, etc. 

Quant an choix de I'appareil, il ddpendra d'autres consi- 
derations : longueur des elapes 4 parcourir sans ravilaitle- 
menl, nature du chargemeni (*), etc, 

Moteurs. 

Les moteurs fixes ou rotatifs & refroidissemenl par air 
donnent en Afrique de bons r6sultats. Le sable qui p£n£tre 
pourtant part out ne pnfeentepas d'inconv^nient grave pour 
leur fonctionneraent ii condition qu ils soient garanlis au 
rcpos par une housse soigncuscment ajust£e. 

L'h£lice doit iHre mise & Pabri d*un sole 1 1 trop ardent et 
d'une humidity trop prolong^. 

Quant aux moteurs A circulation d'eau il sera bon de ne 
les employer que la nuit ou aux heures fratches de la 
journ£e, a moms de les munir d'un systfeme de refroidisse- 
raent assurant leur bon fonctionnemenl dans des climats 
ou la temperature ambiantc est fort £lev£e. 

Le ravitaillement en eau n\Man( pas facile, les a£ro-garcs 
devronl are dol^es d'appareils £ distillation d'eau ais^menl 
transportables ainsi que de camions-cifemes capables d'ali- 
rn enter le personnel corame les moteurs. 

En tout cas, l'<*tat desert ique des regions k survoler rend 
indispensable 1'emploi d'avions munis de moteurs sur&, 
douds d'une puissance suffisanle pour lutter contre les vents 
viotents des climats tropicaux et munis d'une quantity de 



(0 Voir plus loin : . Choi* d<* ***** 
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combustible sufGsante pour franchir des distances d'au 
moins 4oo kilometres sans escale ('). 

Abris, hangars (toile et bois), postes de secours, etc. 

D'une fa$on generate et & bien des egards (resistance 
aux intemperies, dur£e, hygiene et commodity d'habitation, 
conservation du materiel, etc.), les constructions en pierre, 
brique, toub (*), etc. sont de beaucoup pref&rables aux 
hangars en bois et tentes en toile, sous lesquels la 
chaleur est insupportable en 6l6 et le froid dangereux en 
hiver. 

II ne faut pas oublier que la tente la plus confortable est 
le mot/en le moins pratique d! habitation. L'indigine lui- 
m£me Pa abandonee pour vivre dans des trous creus^s 
dans la terre ou dans les rhorfas (maisons en pierre, 
voAt£es et k murs tr&s epais). Seuls les nomades doivent 
s'en contenter. 

En outre, l'economie presentee par la construction fixe 
est d'au moins 4o °/o sur le prix des abris temporaires ou 
scmi-permanents en usage dans l'aviation militaire. 

Si les besoins d'une installation rapide ou les necessity 
cTutiliser apris la guerre le lot considerable de hangars 
amovibles en service aux armies nous obligeaient k faire 
usage* pour une premiere installation, de baroques en toile et 
bois, il faudra cependant songer k les remplacer au fur et 
k mesure des possibility, par des abris fixes en pierre, 
brique, etc. II est facile de construire des hangars boxes 
pour chaque avion : trois pans de murs convenablement 
orientes — suivant la direction des vents dominants, — 
une toiture en tdle recouverte de terre ou en simple toile 
sur cables tendus, ou fermes en bois, et une porte en toile 
ou grillage metallique. 



(1) Voir plus loin : « Choix des appareils coloniaux ». 
(a) Agglomdre* de briques et de sable. 



L* AVIATION DE DEMAlN 



Photographic, 

Dans ces pays ou les lieux habitus sonl rares et ou les 
posies ei les oasis out une valeur considerable au point de 
vue de 1 'occupation mi I i tat re el du rendement economiqne, 



un seul clichi donnera sou vent des 




* concentres • sur toute tine region. 

Le temps etant generalcment clair on peut compter sur 
un excellent rendemenL 

Pour gviter que la gelatine des plaques et des pelli- 
cules ne fonde dans les bains, ilfaul mainteuir ces derniers 
a une temperature qui ne depasse pas ao°, d'ou necessity 
d'avoir une machine d glace permettant d'oblenir un refroi- 
dissemenl suffisant. 

La pholographie est appelee a rendre les plus grands 
services pour ia confection de la carte. 



Topographle. 

La topographic du pays sera grandement facilitee par 
r aviation; dans ces regions quasi inconnues qu'il est fa- 
cile de survoler en tous sens et a toules les hauteurs, on 
fera des re I eves planiraelriques du haut m^me de Tavion 
et avec une precision tres grande. II est en outre possible 
d'atlerrir presque partout pour les Etudes du nLvellemcnt : 
il faut done songer des a present a corriger et a completer 
ies cartes existanles, k en dresser de nouvellea, a parcourir 
et a itudier des votes pour I'extension de la penetration 
coloniale. 

II euffira de demander au Service geographique de I'Ar- 
mee le materiel et le personnel qualifies pour accomplice 
travail. On real i sera it ainsi d'importantes economies en 
operant avec une rapidite et une surete plus grandes t et 
e'est encore 14 un des avantages de Tairoplane quand on 
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songe & toutes les missions d'£tudes et d'exploration qui 
ont Hi envoyies & grands frais dans nos diverses colonics 
pour obtenir — au prix d'efforts trfts meritoires mais souvent 
inutiles — des renseignements forcemeat incomplets sur des 
regions inaccessibles & leurs insuffisants moyens d 'action. 

Un simple coup d'oeil sur les trajets suivis par elles 
permet de se rendre compte, et de la valeur de leurs efforts 
auxquels nous devons rendre hommage, et des services que 
raviation aurait rendus dans de pareilles entreprises : El 
Golea, Port Miribel, In Salah..., autant de noms historiques, 
points autrefois perdus aux confins du desert, dans Tex- 
trtme Sud Algirien, isol£s du monde civilisi par I'immensitd 
des sables brAIants, aujourd'hui ravitailtes, prot6g< relids 
entre eux et avec les villes par de rapides escadrilles. 



Alrologie. 

Les considerations exposes plus haut sur l'Afrique du 
Nord font ressortir l'importance de l'a6rologie. Ghaque 
unite de Tariation sera done dot<e d'un materiel aussi 
complet que possible. Postes fixes ou mobiles compre- 
nant : thermom&tres & maxima et k minima, baromitre 
enregistreur, hygrom&tre, animomitre, etc. et aussi, 6tant 
donn£e la vari6t6 des courants afriens, des appareils pour 
le lancement des ballons-sondes. 

Le t£16graphe, le telephone, la T. S. P. seront d'une 
aide pr£cieuse pour transmettre les renseignements sur 
temps qui r&gne dans les difl&rentes regions d'un parcours. 
La connaissance du climat et particulterement des vents 
d'une contr6e d6termin£e influera sur le choix et ('instal- 
lation du materiel d'aviation. 

U importe done d'avoir des appareils enregistreurs afin 
d'&ablir des € moyennes * indispensables pour assurer la 
r4gularit£ des vols (transports a&iens h dates fixes, services 
postaux, etc.). 
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11 est indispensable de relier les centres deviation enlre 
eux soit au moyen du r£seau t£16graphique el t£ltf phonique 
existant dej4, soil par la T. S. F. 

Les voitures automobiles xnunies de postes £metteurs 
el r£cepteurs de T. S. P- assureront tine liaison constante 
entre les i lements fixes ou mobiles de {'aviation; les regions 
survolees seront ainsi couverles par un r£seau permanent 
de communications pratiques et rapides augmenlant dans 
des proportions considerables la s£curit6 des voyages, tant 
par voie de terre que par voie de Tair- 

Com me sur les bateaux qui traversent les mers, il con- 
vient d'installer la T. S. F. & bord de tous les avions de 
commerce pour la sauvegarde desquets elle est appelee a 
rendre d* in appreciable* services; c'est ainsi qu'elle suppri- 
mera le principal obstacle qui s'oppose a la navigation 
alrienne dans le desert : Y absence de points de repere; le 
pilote n'ayant d'aulres guides que la carte ou la boussole, 
est sans defense contre la derive qui le conduit fatalement 
hors de la bonne route; sur des distances de aoo kilome- 
tres, des aviateurs ont realise des hearts de too kilometres 
sans qu'aucun indice leur permette m£mc de soupconner 




une pareille erreur. 

Or il est possible pour des observateurs restSs A terre et 
recevant les signaux de T. S, F, imis par un avion en i>ot f 
de suiore exactement le parcours de ce dernier et de deter- 
miner n tous moments son emplacement sur fa carte, 

Le principe de la m£thode est simple : 

Soit un poste d'emission d'ondes hertziennes qui sc 
propagent circulairemenL Soit M N un i ricepteur t 
d'ondes analogue k un tfcouteur telephonique ; on concoit 
ais£ment que I'intensiU, la nettetd des vibrations au ricep- 
teur variera suivant son orientation ; elle diminuera d'autant 
plus qu'on icartcra davantage I'ecouleur de la position M 




Un aspect du bled vu da haul d'un avion. Cbaque tache sombre est consti- 
tute par one touffe herbeuse derriere laqueUe le sable, pousse par le vent, 
s'accumule. Une piste carrossable traverse ces regions inhabilees sur des 
centaines de kilometres. 




Un aspect des dunes aux sables mouvanls. Dans ces ivnions mamelonnees et 
uni forme nient grises, un avion en panne est difflcilement reperable. 
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directement impressionn6e (pour l'amener en S V par 
exemple). 

Ceci pos6, supposons qu'un avion A s'61oigne de deux 






postes t 6metteurs » et c r6cepleurs » P et R en leur en- 
voyant des signaux par T. S. F. Le poste P faisant tourner 
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son ^couteur aulour de son axe d^terminera la ligne de 
plus grande intensity d'onde qu*il recoil quand Favion est 
en A : soit P A ; le posle R en fera autant au m^rae mo- 
ment et obtiendra la direction R A, Mesuranl la base P R 
el les deux a ogles P €t R du triangle P A R> on determi- 
nera exaclement la position du point A, c*est-a-dire de 
Favion a un moment donnd : comma on pent recommencer 
cette operation autant de fois qu'il est n£cessaire, on re- 
lcvera une serie de points A, B, C, D, etc. qui permettront 
de suivre sur la carle Pappareilenplein vol, les deux postes 
P et R se communiquant immediatement par T. S. F, ou 
par telephone le resultat de leurs observations- 

On concoit immGdiateinent les pr£cieux avaiUagcs qu'ou 
rctirera d'une pareille d^couverle, 

Non settlement on connattra Femplacement de Faeronef 
a tout instant, ce qui permettra de le relrouver rapidement 
cn cas de panne et de lui porter secours sans relard, mais 
s'ilpcul reeeuoir des messages de T. S. F. les postes dmel- 
feurs le guideront d distance dans son vol, lui signaleronl 
les eearts com mis par suite de la derive ou pour toute 
autre cause et le remetlront sur la bonne route. 

Mais les merveilles de la science ne s'arrtteronl pas la. 
Nous entrevoyons deja le vol automat ique des aeroplanes 
diriggs a distance par la T\ S, F, 

Conaiderons un avion muni d'un stabilisateur et dont les 
divers gouvemaits sont acttonnes par des moteurs £leo 
triques oWissant eux-m£mes aux ondes hertziennes. 

Entrain £ par ses groupes moto-propulseurs Fa^ronef 
prendra son essor. De meme qu'un mecanisme special 
m a in tie n I la torpille sous-marine automotrice k une pro- 
fondeur constante, ainsi Favion sera regl4 pour voyager 
dans les airs a une certaine hauteur; il eYoluera d'ailleurs 
dans tons les sens au gr£ du centre d'emission. A Farrivee 
un observateur install*} a terre riglera Falterrissage. 

Tout le parcours sera done ejectai sans le secours 
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II y a phis... : l'avion de bombardement pari chargl 
d'oiras retenus par des crochets k dlclenchement 61ectrique. 
II emporte un € sans-fil Imetteur » qui fonctionne en perma- 
nence ou sur commande du poste terresire et permet k ce 
dernier de rep6rer constamment le vol. 

Soudain, la station de depart lance un train d'ondes k 
travers 1'espace ; k bord de l'a^ronef un I6ger d6clic se 
produit... : une, deux, trois bombes tombent sur la ville 
ennemie...; imperturbable l'avion continue sa route, vire k 
droite, oblique k gauche, s'ilive ou redescend au grt de 
son guide lointain; veritable vaisseau fantdme que nul 
itre vivant ne monte, machine sans nerfs que rien n'6meut, 
que rien n'arrfite, il poursuit sa route k travers la brume,' 
les nuages et l'obscurit£, s&me encore des engins de mort, 
puis, a) ant *chev£ son ceuvre, fait demi-tour et revient au 
port... 

Quels 6tonnants risultats ne sorames-nous pas en droit 
d'attendre d'un pareil instrument de destruction (') ou de 
progrfes I Bombardements k longue distance, photographie 
automatique de paysages ou de seines anim6es, lev6s d'iti- 
n£raires, exploration de regions interdites ou d'acc&s 
difficile, poste airienne, convoyage du personnel et du 
materiel par delk les monts et les mers... 

Formidable machine de guerre qui ob£it avec une surpre- 
nante precision, merveilleux agent de civilisation qui reliera 
bientdt TAncien et le Nouveau Monde, transportant d'un 
continent k Pautre les divers produits du glnie humain... 

Examinons maintenant le cas de deux a£ro-gares F et G 
61oign£es de 3oo kilometres, sans station interm£diaire ni 



(1) U est a preroir que les rifles auront particulieremeat a soufiir des guerres 
futures. Les habitations construites a la surface da sol seront soumises a des 
bombardements aerieos ansa frequents qu'efficaces si on ne trouve pas de 
movent pratiques de s'opposer a rincursion des torpflles rolantes on des artons 
antomatiqnes. Les populations anront a eUblir des refuges sou terrains spocia- 
femeni amenag*s, les caves devenant insulBsantes. 
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points dc rep&re autres qu'une piste, et munies de simple*? 
posies de T. S. F. assurant les communications entre elles. 

Avant le depart on dlterminera la force du vient et sa 
direction k Paltitude moyenne de vol dans chacune des 
airo-gares et on en d£duira la vitesse de route probable de 
Pavion. 

Si celui-ci envoie des Emissions toutes les 10 minutes on 
conhattra k chacun de ces moments sa position sur le tra- 
jet FG et, en cas de panne (cessation des appels), on saura 
de quelle gare doivent partir les secours et k quel endroit 
ils oht k ae rendre. 

Si la vitesse de Pavion A sur le trajet FG est de 200 kilo- 




metres il parcourra 33 kilometres en 10 minutes, S'il n'en- 
voie plus aucun signal apr£s 3o minutes c'est qu'un incident 
(arr£t dans le fonctionnemenl des appareils de T, S. F., 
panne d'avion) se sera produil dans la zone comprise entre 
le kilometre 99 el le kilometre i3a k partir de A, 

Celte mithode, bien moins rigoureuse que la pr£c£dente, 
suppose que Pavion ne sVcarte pas de Pitinrfraire fix*- 

Jalonnement. — De lou les fa^ons, pour parer aux in- 
conv^nients resultant d'un arr^l de fonctionnement dans les 
appareils dc T. S, F., il sera prudent de jalonnerla route de 
poteaux el de panneaux indicateurs qui serviront de guidrs 




Photographic acrienne. — Dans Ie* rolooies ou les lieux babites sontrareset oil 
les posies et les oasts unt tine importance considerable au double point de vue 
de ^occupation militaire et du rendement economique, un seul cliche donnera 
soil vent des ren>eignements « concentres » sur toute une region. 
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k l'avion (Leg lignes t£14graphiques font d'un prtcieux 
secours k cet 6gard). 

On aura soin de les rapprocher de telle sorte que le 
pilole en aperjoiva toujoura deux en mime temps afin qu'il 
puiaae determiner sa direction de vol. 

En tout cas, leur distance maximum d'lcartement sera 
telle qu'un avion A se trouvant en M, k mi-distance de P et 
de P', distingue au moins un de ces deux panneaux. 
Cette condition est absolue*, car, k partir du moment o& le 
pilote ne verra plus aucun signal, il sera priv$ de point de 
repfcre et risquera k chaque instant de s'<Scarter davantage 
de la bonne route ('). 



Pigeons voyageurs. — Nous avons vu que la secu- 
rity des voyages 6tait la condition primordiale de rdussite 
pour une compagnie de transports a£riens; les convois 
lands dans le dlsert seront done munis de tous les moyens 
pratiques de communication avec Pext£rieur ; e'est ainsi que 
pour parer aux arrets de fonctionnement des appareils de 
T. S. F., les avions amfeneront k leur bord des pigeons 



(i) II afcflbrcera par le proced* suxrant de recouper U ligne jalonnee : 

Sappoaonj qu'un arion A se soit eloign^ de sa direction de toL 

A ptrtir da moment ou il ne Tern plus rien il uaviguera a U boussole et 



S 



\ 
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deerira dee fpiree de plus en ploa grades en tenant compte autant qae pos- 
sible de la derive dent il aura apprecie aupararant la vakur. 

SH n'obtient anenn resultat il sera oblige d'atterrir pour Cure le point, cal- 
enkr aussi ezactement que possible la Yaleur de la derire, et repiquer dans une 
direction pet^ndkulaire a la ligne jalonnee. 
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voyagears, qui permcttront an pUote egari d'indiquer son 
emplacement de la fa^on suivante : 

En supposant connue la vitesse de vol de chaque pigeon 
voyageur — el on pourra 1'obtenir par des experience! prea- 
mbles — 1'avion C enverra deux messages, Tun k A, Taulre 

A soo km. 100 km. 



a B, sur lesquels sera inscrit 1 'instant exact de leur depart, 
L'heure d'arrivee £tant enregistre> en A et B, la distance 
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de C k chacun des points sera indiqu£e par la dur£e du 
parcours (en tenant compte de Taction des vents). 

Enfin les ondulations du terrain rendant difGcile le rep6- 
rage au sol des avions en panne dans le desert, on les mu- 
nira de ballonnets gonflables au moyen de gaz comprimtfs 
dans des tubes, ainsi que de fusses fumig&nes et lumineuses 
qui signaleront au loin sa presence de jour comme de nuit. 

En tout cas, le pilote pourra c faire le point > au moyen 




Theodolite. 



des instruments de bord (sextant, theodolite) etcommu- 
niquer le result at par messager ail6. 

Ainsi, par tous les moyens en leur pouvoir, les yoyageurs 
lances dans 1 'immensity du desert resteront en relations 
avec le monde civilisl. 
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Et il faut avoir parcouru ccs vastes Vendues dtaoKes 
pour comprendre 1'angoisse qui peut etreindre le mal- 
heureux perdu dans les sables brulanls du Sahara, et qui se 
sail irr6ra6diablement priv£ de tout aecours, sous un ciel 
embras£, dans I'^toulfement solitaire d'une nature impla- 
cable dont loute vie semble A jamais bannie. 



CHAPITRE V 



ORGANISATION D'UNE LIGNE A£RIENNE 

RELIANT L'ALGfiRIE 
A NOS COLONIES DE L'AFRIQUE OCCIDENTALE 



M&thode ginirale de travail. — Ckoix det itinirairet; itude du par- 
court adopti. — Determination (tan type d 9 avion colonial. — 
Details d*organi$ation de la ligne airienne trantafrieaine. — Prix 
de reotent. — Importance au point de vac economique de not colo- 
niet tfAfrique* 

Les considerations pr£c£dentes nous permettent d'en- 
visager l'organisation d'une ligne airienne de transports 
reliant la France et PAlgArie & nos possessions de PAfrique 
Occidentale. 

Pour apprlcier toute ^importance des services que 
rendra l'aviation dans une pareille entreprise il faut se 
reporter aux nombreux projets de chemins de fer trans- 
sahariens <tablis depuis longtemps, mais qu'on n'a pu rta- 
liser jusqu'ici & cause des multiples obstacles que pr6sente 
l'exicution de semblables travaux : 

Difficulty d'amener les mat&riaux & pied d'ceuvre, tem- 
perature excessive, manque d'eau et de v£g£tation rendant 
trts p&iibles les conditions de travail et d'existence pour le 
personnel, dunes de sables mouvants qui, poussles par le 
vent, ensevelissent les ouvrages en cours de construction 
et obstruent toutes voies de communication, etc. Enfin, 
les distances & franchir dans ces regions d6sertiques sont 
considerables... Les points terminus des voies ferries 
d'Alg£rie : Colomb-Bechfitr et Biskra, sont & 1.700 et a.3oo 
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kilometres de Tombouctou (La plus grande longueur de la 
France Dunkerque-Hendaye est de 900 kilomfctres), 

Aussi la marche vers le sud s'est-elle arrfitie & la limite 
extreme du desert, les moyens de locomotion dont on dis- 
posait semblant insuffisants pour traverser ces immenses 
etcndues. L 5 aviation va nous permeltrc de franchir d'un vol 
ces regions interdites ct d'op^rer ainsi Purification de noire 
vaste empire africain. 

* 

* * 

Nous aurons tout d'abord a determiner les voies les plus 
favorables de penetration suivant la nature mime du pays, 
puis a eotreprendre l'organisation proprement dite du par- 
cours. Pour resoudre ce dernier probl&me deux m6tbodes 
s'ofTrent & nous : 

On, disposantd'unmodfiled'a^ronefnorraalement employe 
en Prance, en assurer la meilleure utilisation possible sur 
un parcours colonial determine ; 

Ou hi en j apr£s etude de la region & desservir, demander 
aux constructeurs d'etablir un appareil approprie au ser- 
vice special qu'il est appele 4 remplir. 

Le premier cas est a retenir si, pour des raisons quel- 
conques, utilisation des avions militaires perimis apr£s la 
guerre par exemple, on n'a pas le choix du materiel volant, 

Mais corame nous ne voulons enseigner ici que le progris 
indeflni de J'aeronautique, nous n'envisagerons qu$ la se- 
conde solution; outre que la pi u part des avions de guerre 
crees pour la chasse ou le bombardement, c'esl^a-dire pour 
la grcuide uitesse ou la lourde charge utile en espace res- 
treint au detriment d'autres qualities : vitesse mod^ree a 
IV* u err is sage, confort, espace suffisant pour des passagers, 
etc., ne repondent pas d'une fa$an generate au but com- 
mercial propose, il faudra tenir compte de considerations 
particuli&res aux colonies : trajets de /|oo kilometres sans 
escaie en plein desert, difficultes d'orientation, etc, 
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Nous chercherons done & adapter le vehicule au voyage 
ct non pas le voyage au vehicule, et comme Fitude que nous 
entreprenons est pleine cPenseignements pratiques, nous 
nous effbrcerons de les /aire ressortir au fur et d mesure 
qu'Us se prisenteront pour permettre au lecteur d'en tirer 
tout le profit desirable. 

Choix dec itin6ralres. 

L'examen de la carte nous montre que deux itin6raires 
pennettent de relier directement entre elles nos colonies de 
l'Afrique Septentrionale et Occidentale. 

i° Tombouctou— le Maroc, avec bifurcation a Marabou ti 
sur Agadir (2.000 kilometres) et Fez (a.3oo kilometres) ; 

a° Tombouctou — Akabli (*) par le Tanezrouft (1.200 kilo- 
mitres) ou par le Hoggar (1.600 kilometres), avec bifur- 
cations sur : a) Colomb-Bechar, Oran; b) El Golea (ou 
Ouargla), Laghouat, Alger; c) In Salah, El Biodh, Biskra, 
Philippeville ; d) Ghadamis, Tripoli (a l'ltalie). 

De ces deux pistes pour caravanes, jalonnies par des 
puits souvent dessedils, la premiere nous apparalt comme 
excentrique par rapport & nos colonies de l'Afrique du 
Nord (*) tout en traversant des regions de dunes depourvues 
d'eau et de lieux habitus sur des distances considerables, 
ainsi que les territoires montagneux et non encore pacifies 
de l'Anti et du Grand-Atlas. 

La seconde, plus centrale, aboutit au coeur m£me de 
1'AIgerie et dessert des contrees plus compietement sou- 
mises & notre influence. 

Des lors il apparatt nettement que la ligne aerienne 



(1) Territoire des oasis da Tidikel k 100 kilometres a 1'oaest d'ln Salah ; le 
village d*Rl lianaour sur le territoire d'Akabli est a 3o kilometres an sad de Tit. 

(a) II est a presumer toutefois que I'itineraire Tombouctou— Agadir sera sum 
par la future hgne aerienne qa'on ne manquera pas dVUblir pour relier direc- 
tement an Niger les cotes oecidentales du Maroc ; une aero-Ugne cdtiere la 
prokmgera sans doute josqu'en France par Mogador et Casablanca. 
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transafricaine ae subdivide en trois parties : Afrique du 
Nord, Sahara, Afrique Occidentale. 

Nous considererons Tombouctou et Akabli comme lea 
c tAtes d'unpont > de r.aoo kilometres au-dessus du desert, 
ct — comme de ces deux points partent en drentail ud 
certain nombre de voies de penetration dans les colonies 
qui nous int£ressent — nous allons choisir parmi ces 
divers itin£raires celui qui nous paraltra le plus avantageux. 

Afin d'augmenter la sicurite des voyages et faciliter 
Tarrivee des secours en cas de panne, nous poserons 
comme principe que, dans ces regions aux vastes etendues 
incultes et inhabitees, les lignes airiennes suivront auiani 
que possible les voies de communication dijd, itablies : ces 
derni&res traversers d'ailleurs et desservent n^cessairement 
les centres Iconomiques les plus interessants ; nous les 
classerons par ordre d'importance en voies fences, routes, 
pistes carrossables ou non, cours d'eau (fleuves ou rivieres 
navigables ou non), lignes teiegraphiques ; leur nombre est 
d'ailleurs si restremt qu'il nous est facile d'en etahlir le 
decomple : 

Afrique du Nord. — i° Voies ferrees. — Dans FA- 
frique du Nord quatre voies fences desccndent vers le sud : 
Oran — Colorab-Bechar ; 
Alger — Djelfa ; 

Philippeville — Biskra— Tougourt— Ouargla ( x ); 
Tunis — Tozeur. 

Des Etudes ont 6ti faites et des projets 6tablis pour le 
prolongement : 

a) De la ligne Oran— Colomb-Bcchar jusqu 4 Til (*) par 
Igli, Beni- Abb£s, Kerzaz et Tamentii; 

b) De la ligne Alger — Djelfa jusqu'& Laghouat et EI 
Golca (projet de la Compagnie Ouest-Alg<Srienae) ; 



f'j s tit iruii t iVi Ti.ni-jourl — Ooargli est en eowJtnictiatt* 
(i) TiKl-Mer*biin, a 3o kilometres to ttOfd d'AMMl 
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c) De la ligne Philippeville — Biskra sur Ouargla et au sud 
sur Amguid, suivant les travaux des missions Flatters, 
Choisy et Rolland. 

Le tableau suivant indique les distances k vol d'oiseau 
qui siparent Akabli des points terminus des voies ferries 
actuellement construites ou en projet : 

Colomb-Bechar . 670 km. Tit 3o km. 

Djelfo 950 — El Golea 45o — 

Ouargla 680 — Amguid 390 — 

Tozeur 1 .oa5 — 

2° Routes. — Les seules routes sahariennes existant 
actuellement sont celles d* Alger k Laghouat et El Golea 
et de Philippeville k Tougourt et Ouargla. 

3° T£l£graphe ('). — Les lignes tlllgraphiques de pene- 
tration saharienne sont celles de : 

Oran k Beni-Abbes et k Timmimoun; 

Alger k Laghouat, El Golea et In Salah. 

Une grande art&re transversale relie Djenan-el-Dar 
{20 kilometres au sud de Figuig) k El Biban (Tunisie) par 
Laghouat el Ouargla. 

4° Pistrs, — Enfin les principals pistes de cara vanes, qui 
partant d'Akabli remontenl vers le nord, sont les sui- 
v antes : 

a) Akabli— Igli— Colomb-Bechar (85o kilometres). — 
No mb re uses oasis le long du parcours ; rejoin t k Colomb- 
Bechar la voie ferric dT>ran doni le prolongement ju 
Touat a iii. projet^. Des travaux sont en 1 
ce trace 1 accessible aux automobiles. 

b) Akabli d Ouargla par la Salah el ffa**i-/ni/el 




{1) Let It goes telegraphic r« pcuvenl etre d'uo grand necoon en cm dc 
mnt, car ell** permanent le rarcordemrni d'ua posie tdephoniquc ou 
^phiqut tmpofU I bord de JforUm. EUes serpent *m*\ i >Wr i* ligne 



ORGANISATION d'uNK LIGNE aArKNNE IO7 

(800 kilometres). — Une piste pour automobiles est en cours 
d'achevement entre Ouargla et In Salah. 

c) Akabli — In Salah — Temassimin — Oaargla (i .o5o kilo* 
metres). — Traverse le Grand Erg sur le Gassi-el-Mouilah 
qui est un long defile en terre fenne entre les dunes de 
sables mouvants. Plusieurs centaines de kilometres dans le 
desert. Moins directe que la pr£c£dente. 

d) Akabli— Ghadamis. — Cette ville appartient & r Italic 

En resume, de l'expose qui precede sur la valeur relative 
des yoies de communication actuellement suivies, il ressort 
que deux seulement m£ritent de retenir notre attention : 

Akabli — Colomb — Oran (i.4oo kilometres). 

Akabli — Ouargla : Philippeville (i.3oo kilometres) j Alger 
(1.600 kilometres). 

Or leur longueur est a peu prts la m£me et comme, au 
point de vue alronautique, elles offrent des facility d'or- 
ganisation et des garanties de s£curit£ sensiblement equiva- 
lentes, il appartiendra aux compagnies alriennes int<ress£es 
de choisir celle qui leur paraltra capable du meilleur 
rendement. 

Ouvrons ici une parenthese : 

II est a privoir que des conflits ne tarderont pas de 
s'61ever entre les grands ports de l'Afrique du Nord qui se 
disputeront tous l'honneur et l'avantage d'etre « t£te de 
ligne a£rienne ». 

Ghacun aura pour cela de bonnes raisons. 

C'est ainsi que le Maroc permettrait le parcours direct 
Espagne — France, Ivitant ainsi les inconvlnients de la 
traverse maritime; et rien n'emp£che les services aeriens 
d'etre internationaux. ~ 

Oran est bien placde en cas de travers£e de la Mediter- 
ranie par a^ronefs venant de Perpignan avec escale aux 
Baltares, ou voyageant le long des cdtes orientates d'Es- 
pagne. 
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Alger, capitale de FAIgirie, pourrait Aire relive aux 
autres ports de l'Afrique du Nord par une ligne airienne 
paralleie k la cdte et obtenir ainsi la concentration du 
trafic. 

Tunis correspond directement avec la Sardaigne, la 
Corse et Nice, etc. 
Mais comme nous n'avons entrepris la prtaente 6tude 

qu'A litre d'exemple, nous n'entrerons pas dans la discussion 
de ces divers projets. 

Nous examinerons seuiement les deux parcours envi- 
sages. 

Detail des itin£raires, 

I -A) Oran— Akahli . — La ligne a£rienne Oran— Colomb- 
Bechar — Akabli, suivant d'abord la voie ferric d'Alger, 
passera par Pcrregaux (80 kilometres a I'est d'Oran), puis 
se dirigera vers le sud en traversant la region monla- 
gueuse de 1'Atlas (altitude raoyenne 900 metres et maximum 
1 .200) sur une largcur de 100 kilometres. 

Elle abordera ensuite la region des Hauts-Plateaux 
qui offre de bons terrains d'atterrissage sur une distance 
de 160 kilometres, franchira les monts Ksour (attitude 
moyenne de 1.100 metres, sommets A plus de 2,000 mitres, 
cols k 1. 100 metres), sur une distance de 1*0 kilometres, 

A Duveyrier elle abandon nera la voie Cerree qui oblique 
vers Test jusqu'A Colomb-Bechar dans des regions acciden* 
tees pour suivre la piste qui longe 1'Oued Zousfana et passe 
par les oasis d'Igli, Beni-Abbes, Kerzaz, Brink an, Taraentit, 
about issant enfin k Akabli aprfes un parcours de 85o kilo- 
metres en pays plats. 

Les stations d'atterrissage choisies (■) d'aprts I'impor- 
lance des centres economiques, la necessite du raviiaifle- 
mentj la nature du pays, etc., scront les suivantes : 



CO A litre de simple indicrioQ. 
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Horaire da seeteur nord : Oran — Akabli. 
(Doric de parooors tans arret.) 
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1-B) Alger — Akabli. — La ligne a£rienne Alger— Akabli 
sairra la roie ferrte nord-sud qui aboutit k Boghari, avec 
prolongement sur Djelfa ei Laghouat. 

De Blidah k Boghari elle survolera successivement la 
region montagneuse du Tell (hauteur moyenne de i.4oo 
mitres) sur une longueur de 80 kilometres environ ; puis 
une plaine de steppes avec bona terrains d'atterrissage 
pendant une centaine de kilometres et k laquelle succide 
un pays accident^ par les contreforts orientauz du Djebel 
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Amour sur une largeur d'environ 170 kilometres ; A partir 
de Laghouat elle longera en pays plat et desertique la route 
d'Ouargla qui passe par Ghardaia, puis la piste menant & 
In Salah a (ravers les regions complete me nt inhabitles du 
plateau de TademaiL A remarquer que le trajet direct 
GhardaJa— In Salah par Ei Golea oil aboutit la route d' Alger 
ofTrirait un gain de 200 kilometres. 

Horaire du secteur nord : Alger -^Akabli 
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La ligne Akabli — Philippeville serait Mablie d'aprta les 
mimes principes. 

Comme nous le verrons plus loin, l'examen de ces 
horaires pr&ente un grand int£r£t pour l'6tude des condi- 
tions techniques que devra remplir l'alronef chargl d'ao 
complir de pareils trajets. 

II. Akabli — Tombouctou. — La seconde partie du 
parcours sera la plus plnible : 1.200 kiIom&tr£s & vol 
d'oiseau & franchir en plein Sahara. Deux itin&aires 
s'oflrent & nous : le premier traverse la region du Tanez- 
rouft, vaste plaine d6sertique constitute par une table de 
roche craqueUe par les brusques alternatives du gel et de 
la chaleur ; il est jalonnl par une vague piste de caravanes 
dont la trace s'arr£te sur les debris rocailleux ou se perd 
sous les sables mouvants. Aucune dune n'existe dans cette 
region uniform6ment plate et d6sol6e (*). Quelques rares 
puits, fort distants les uns des autres et parfois desslchis, 
jalonnent ce parcours redout^ par son absolue solitude. 

On comprend aislment que les partisans des voies ter- 
restres transsahariennes aient recherche un autre passage. 
Le grand Erg occidental ajoutant aux mfcnes difficulty de 
transit que le Tanezrouft l'obstacle des collines aux sables 
mouvants, les missions militaires, scientifiques et commer- 
cials ont port6 leurs investigations dans la region monta- 
gneuse du Hoggar, dont le puissant massif ( a ) prolong^ au 
sud par les monts d'Air domine toute la region comprise 
entre le i5 e et le a5* parall&le. 

C'est ainsi qu'un projet de voie ferine a €\& itabli pour 
relier Oran au Tchad par FAIr ainsi qu'au Niger par Aln- 
Sefra, In Salah, le Hoggar et Tosay; des discussions 
passionnles qui se sont *lev6es & ce sujet entre les par- 
tisans de cette ligne et ceux d'un tract par le Tanezrouft ne 



(1) Un seul erg de faible hauteur a iU reconnu dans la region du Tanezrouft. 
(a) Sommeto a plus de a.ooo metres. 
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permetteat pas d'entreroir avant longtemps une realisa- 
tion pratique de cette importante question. 

En tous les cas, les gouvernements de l'Alg6rie et de 
I'Afrique Occidentale ont entrepris d'un common accord la 
creation d'une piste carrossable reliant Alger &Tombouctou 
par In Salah, Tit, Hoggar et Bamba ; elle sera (fun pr^cieux 
secours pour Itayer la ligne a£rienne, et les premiers avions 
militaires qui tenteront la travers^e do Sahara emprun- 
teront sans doute cet itin£raire oflrant des points d'eau et 
de ravitaillement rooins espac6s que le pr6c£denL 

Mais il y a lieu de considteer que le trajet du Hoggar a 
4oo kilometres de plus que celui du Tanezrouft et comme, 
en ces contr6es pareillement arides, aucun d'eux n'ofire un 
int£r£t quelconque au point de vue 6conomique, il est & 
prtaumer que les aironefs commerciaux traverseront direc- 
tement le desert d£s que les progrfts accomplis par la navi- 
gation a&ienne leur en fourniront les moyens. 

Aussi ces deux parcours pr6sentant, & la configuration 
du sol pr&s, les mAmes caract£ristiques, nous n'ltudiarons 
que Tun d'eux : le premier par exemple, quand 
i 4 
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III. Tombouctcm:— AJrique Occidental*. — Par sa 

situation g£ographique ei soa importance au point do vue 
6<xraomique, Tombouctou est le point d'aboutissement du 
transsaharien et le centre de divergence nature! des diffg- 
rentes voies de penetration terrestres ou a&niennes condui- 
saut & nos colonies de PAfrique Occidental e : Sdn6gal, 
Guinle, CAte d'lvoire et Dahomey. 

a) Ligne du Sinigcd. — Tombouctou (3o.ooa habitants) 
— Dakar (182.000 habitants), 2.200 kilometres. 

Les lignes airiennes suivront autant que possible les 
voies de communication d£j& etablies* auprfes desquelles 
se sojQi groupta les centres de l'activit6 commerciale. 

Gelle du S6n£gal longera le Niger jusqu'A. Kouli-Koro ou 
aboutit la voie ferrfe de Dakar. 

Unservice.de transports est organist dans le moyen Niger 
entre Tombouctou et Bammako (5o kilometres de Koulikoro) 
au moyen de voitures splciales sur pistes non empierr^es, 

Des vapeurs Mage effectuent ce trajet en 5 jpurs, mais 
pendant 3 mois de l'annle seulement : novembre, ddcembre 
et janvier. 

Bammako (157.000 habitants) est appele par son impor- 
tance & 6tre tfite des lignes alriennes de Dakar et de la 
Guinfa. 

On suivra ensuite la voie ferrte Bafou Labd (60.000 habi- 
tants) — Kayes (69.000 habitants) (') jusqu'au port de Dakar. 

b) Ligne de Gainie. — Tombouctou — Conakry (45, 000 
habitants). Mime itin&aire que le pr£c£dent jusqu'A 
Bammako; puis la ligne a£rienne remontera le cours dti 
haut Niger jusqui Kankan (4o.ooo habitants) oil aboutit le 
chemin de fer de Conakry. 

c) Ligne de la C6te cTIuoire. — Tombouctou — Gtand- 
Bassam (63.ooo habitants) (CAte d'lvoire). 

On desservira les centres 6eonomiques les plus tmpor- 

(1) Le tronoon de Toie feme Kayes— Thiei n'est pas encore terming mai* ct 
pecoontm. pmi etre accompli en automobile. 
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tunts : Segou — Sikoro, Sikasso, Kong, et Kouadio Kofi oil 
doit aboutir la voie ferine de Bingerville. 

Le parcours sera d'ailleurs soigneusement repdrt, car il 
n'existe aucune voie de communication (pistes, fleuves, 
rivi&res, etc.) pour le jalonner. 

d) Ligne da Dahomey. — Tombouctou— Cotonou (Daho- 
mey). 

Dans les regions d£sertiques du Touareg et de Foulb£, on 
suivra le cours du Niger jusqu'k Say, pour descendre 
er.suite directement vers le sud en longeant la riviere 
Ouemne jusqu'i la cdte. 

Un projet de voie ferr6e est 6tabli entre Cotonou et 
Parakou oil aboutit dijk le t616graphe k 4oo kilometres & 
I'int&ieur des terres. 

II est desirable qu'une ligne a£rienne transversale passant 
par Ouaghadougou desserve les riches et fertiles contrles 
du Mossi (a millions d'habitants). 

En rlsumi, nous 6tablirons Phoraire suivant : 
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Xdgne de Guinea. 



(Jalonoee par le teiegraphe.) 
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Details de ^organisation. 

Am si one ligne aerienne transafricaiae francaise adop- 
tera le parcours : Oran, Duvcyrier, Akabli, Tombouctou, 
avec bifurcation de ce dernier point sur Dakar, Conakry, 
Grand-Bassam et Cotouou. 

Chactine dc cea villes sera dotee d'une aero-gare, taudis 
que des slalions secondares dont ['importance dipendra 
de leur emplacement radmc, de la nature du pays, des 
n£cessit& du service, etc., desserviront les regions inler- 
mediaires. On installer* les principaux depots de materiel 
(reserves, magasins, ateliers de reparations, etc.) a Oran 
et Tombouctou — centres les plus importants — le premier 
comme tete de ligne en relation dtrecte avec la France, le 
second par sa situation geographique qui en (ait le point de 
convergence naturel de loutes lignes de 1'Afrique Occiden- 
tals 
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En outre, moraine il est preferable de confier la cenduite 
et l'entretien de chaque machine volante arax m£mes 
pilotes et mfoaniciens, ainsi responsables de son entretien 
et de son bon fonctionnement, et comme on ne peat songer 
k Cure accomplir tout le trajet (prts de 6.000 kilomfetres) 
sans interruption par le m<me personnel navigant (*), tnnJi- 
visera I'itintaaire ea trois parties : 

i° Oran — Akabli; 

a Akabli — Tombouotoul^^ ' 

I Conakry ; 

Oo m 1 ( Grand-Bassam, 

3° Tombouctou . . . . \ ~ . 9 

[ Cotonou. 

Ghacune de ces sections sera parcourue par les mfcmes 
4qnipes qui acquerront ainsi une connaissance approfondie 
du parcours, pour la plus grande s6curit£ des transports. 

Enfin, le personnel et le materiel 6tant divis£s en deux 
categories distinctes, suivant qu'ils seront affectls au 
service navigant (pilotes, avions, etc.) ou an service fixe 
(employes des a£ro-gares, hangars, etc.), on 6tablrrarorga- 
nisation suivante : 

i* Sbrvicb mobile 

Deux dquipes composes chacune de 6 avions (avec un 
pilote et un m£canicie n au moins par appareil) et ayant 
respectivement leur port d'attache k Oran et k Akabli, assu- 
reront le service aller et retour entre ces deux points. 

Ce chiffre correspond au minimum indispensable pour 
assurer un service journalier, car, les avions devant toujours 
voler par groupes de deux au moins, disposeront de 3 jours 
de repos pour une journle de travail, d£lai nlcessaire et 



(1) Quand le problem* de U stabilisation automatiqae des avions aura l\6 
completement rtsoln, les pilotes ponrront accomplir sans fatigue de phis longs 
parcours, et les memes vaisseaux aeriens munis de moteurs robustes et sura 
effectosront des voyages de plusieurs jours. 
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sufOsant pour la c detente » du personnel etl'entretien cou- 
rant du materiel. 

Des adronefs de secours seront mis en reserve dans les 
gares principales du parcours et en nombre suffisant pour 
parer aux impr£vus ainsi que pour remldier & l'usure du 
materiel fatigue* par de longs voyages. 

Le service r£gulier pourra d'ailleurs n*£tre pas journal Ler, 
et il semble bien qu'au d4but une Ira vers£e par sem ai ne soil 
suffisante, les compagnies ayanl la faculty de modifier la 
composition du convoi suivant les besoins du moment. 
Mais on n'oubliera pas que les distances a franchir £tant 
fort grandes, les moteurs ne manqueront pas de prouver 
que leur dur£e n'est pas ind£finie; 

On sera done amene 1 a constituer une disponibittid tjf ewions 
complets et de moteurs correspondant par eaiemple a la 
moitii des appareits en service ainsi q aim nombre de pilot es 
{3 micaniciens par pilote) egal d (a moitii des appareds en 
reserve. 

lis seront places aux endroits les plus favorables, Akabli, 
Tombouctou, Bammako en partieulier, pour rayanner dans 
toutes les directions. 

En appliquant aux divers sec tears de la ligne trans* 
afrtcaine les considerations ci-dessus, nous obtiendrons la 
repartition suivante : 
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Secteur f Oran .... 

nord lAkabli . . . 
Sectenr i Akabii . . . 
central I Tombouctoa . 

Tomboactou . . 

(•). 

Dakar. . . . 

Tombooctoa . 
Conakry. . . 
Tombooctov • • 
Grand-Balaam 
Tomboacioa . 
Km. . . , 

Total . . 



MATSRIBL VOLAMT 




«8g 



il 
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Pikrtes 



84 



Mecaniciens 



vice 



(i) Lea cbiflrea dc cette oolonne seront multiplies par le nombre de moietm que 
romporte cfaaque avion. 

(a) Etant donnee son etendae, la Hgne Tombooctoa — Dakar est scindee en deux par- 
ties : Tombooctoa — Bammako et Bammako— Dakar. 



Pratiquementle personnel et le materiel de reserve seront 
rtpartis dans les stations intermldiaires suivant les int&tHs 
do service. C'est ainsi que dans le secteur nord on aurait la 
distribution suivante : 

Seoteur nord. 



Oran 

Duvejrier 

Total 
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2° Service fixe 
Le service fixe sera constitu£ par : 

Un personnel administrate et technique de direction g6- 
nlrale, de contrdle, d'inspection et d'exploitation avec un 
materiel approprte. 

Les centres d'atterrissage comprendront trois cate- 
gories : 

A6ro-gares principales ; 

Aero-gares secondaires ; 

Stations. 

D'une fa^on ginlrale et a titre dedication, la compo- 
sition de chacune d'elles sera la suivante : 

A£ro-gares d'Oran 

Personnel : 
Un chef du secteur Oran-Akabli ; 

Un chef d'aero-gare avec le personnel adjoint necessaire : ins- 

pectcurs, chefs de service et d' atelier, mecaniciens, menuisiers, 
toilicrs, automobilistes, employes divers, etc. 

Aerodrome amdnage ; 
BAtiments pour le personnel ; 

Hangars pour Ic materiel (magasins, ateliers pour la revision 

complete du materiel, garages, etc.); 
Voitures automobiles* 

Les aero-gares secondaires seront do ties d'un personnel 
plus reduit que les principales, leurs ateliers 6tant sim- 
plement amdnage* pour faire la reparation courante* 

Enfin les stations constitueront de simples posies de 
ravitaitlement disposant des reserves n£cessaires en com- 
bustible pour permettre k V avion de faire le plein en cours 
de route et lui offrant au besoin un abri moment ane*. 

Le personnel sera re"duit au strict nicessaire. Dans bien 
des cas deux ou trois hommes suffironL 
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Determination d*un type cfappareii colonial. 

Les considerations qui precedent sur la nature des re- 
gions k survoler et les horaires des voyages alliens, bien 
que quelque peu fastidieuses, n'auront pas iii inu tiles : 
elles vont nous permettre de determiner un type d'appareil 
colonial. 

H est incontestable que la partie la plus dure des trajets 
envisages est celle qui devra £tre eflectu£e au-dessus des 
sables brulants du Sahara, entre Akabli et Tombouctou. 

PourTranchir cette distance de 1.200 kilometres en plein 
desert, deux solutions s'offrent k nous : 

Ou Itablir un type d'avion capable d'efiectuer la traversed 
d'une seule traite ; 

Ou bien crier des stations intermediates de ravitailte- 
ment. 

Premier cas. — Emploi d'un avion capable de francliir 
1.200 kilometres sans arrets. 

Nous avons At\k posd comme principe que la premiere 
quality d'un a£ronef du type commercial 6tant la s£cu- 
rit6, il fallait construire dans ce but des vaisseaux aliens 
munis de plusieurs moteurs et tels que si un de ces derniers 
venait k « l&cher >, l'appareil puisse continuer k voler hori- 
zontalement k pleine charge. 

Choisissons par exemple un quadri-moteur ayanl les 
caractlristiques suivantes : 

4 moteurs de 200 HP chacun ; 

Vitesse : 160 kilometres k l'heure; 

Capacity de transport : 2.200 kilos. 

Dans la region comprise entre 17 (Tombouctou) el 27 
(Akabli) de latitude nord, la plus courte duree du jour au 
solstice d'hiver est d'environ io h 45. 

Si nous tenons compte du fait que, dans la zone £qua- 
toriale et sous le ciel serein du Sahara, la clart£ avant et 
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apr&s le concher astronomique du soleil est presque tou- 
jours suffisante pour permettre a un avion de voler trois 
quarts d'heure de plus environ le matin et le soir, nous dis- 
poserons d'une douzaine d'heures de c volabilit£ » au jour 
le plus court de l'ann£e. Et en appliquant la formule : 

V =T^5 + » 

nous trouvons que la vitesse absolue de notre avion attein- 
dra 1 60 kilometres pour franchir le Sahara en une journ£e, 
dans le c cas le plus d£favorable ». 

Mais la quantity de combustible exigie par un pareil 
voyage repr£sente : 

45 X 4 X 12 = 2.160 kilos ( ! ) 

en volant k un regime ralenti des moteurs (regime de 
voyage), 

ou 55 X 3 X 12 = 1.980 kilos, 

avec trois moteurs a plein rendement. 

Et en ajoutant a ces chiffres le poids d'un piloie el d'un 
mdcanicien (*) ; 

2.160 -(- 160 = 2-32o kilos, 
ou 1.980 + 160 = a.iio kilos, 

ce qui prouve que notre quadri-moteur 800 HP, sans 
voyageurs ni marchandises, serait insultisant pour accom- 
plir le trajet sans escale dans le t cas le plus d^favorable 1 ('). 

II est done inutilisable au point de vue commercial. 

Telle est la conclusion a laquelle nous aro£ne la condition 



(t) La consummation boraire en essence et huile d'un moteur de soo HP 
eUnt de 56 kilos environ au regime norms L 
(1) Ed comptanl So kilos par pcrson&e« 

(3) Or lea rapports indiques eoLre La vitesse el la charge utile pour on Soo HP 
Boat ceux qu'on obtieat pratiqueoent dans la construction des avion*. Si nous 
auynicnlons le poids utile la vilesse dirainuera et le Era j el ne sera plus effect u£ 
dans lea conditions demandce^. 

On sura done recours a un autre type d'appareik 
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impos£e tout d'abord : d'effectuer pendant le joar et en une 
seule itape la traverse du Sahara. 

Mais si la ligne a£rienne est organis^e pour les vols de 
nuitj il semble possible de rlduire la vitesse absolue de 
I'avion dans de notables proportions puisqu'il n'existe pas 
dans le desert — comme en Prance — de moyens de loco- 
motion concurrents, le chameau etant le seul element pos- 
sible de comparaison. 

On n'aurait plus k considerer que la n6cessit£ de lutter 
contre les forts courants aeriens qui rtgnent dans les regions 
tropicales. 

La vitesse minimum de I'avion serait alors determine de 
la fagon suivante : 

Vitesse du plus fort vent contraire : 60 kilometres. 

Vitesse minimum n^cessaire par vent contraire de 60 ki- . 
lom&tres pour que les transports par avion prtaentent un 
r£el inter£t par rapport k ceux des caravanes ainsi que des 
bateaux reliant l'Afrique Occidentale au Maroc, k la Prance 
et k TAlgfrie : 3o kilometres. 

Soit 90 kilometres k I'heure. 

Mais une allure aussi faible pr&sente plusieurs inconv6- 
nients : 

Tout d'abord, on devra renoncer k voter aux heur s 
chaudes de la journie, l'appareil se defendant mal contre 
les remous par suite de son manque de rapidite ; il s'arre- 
tera done en cours de route, ce qui augmentera encore la 
duree du voyage et n£cessitera 1'amenagement de terrains 
d'atterrissage intermediaires ou tout au moins d'abris pro- 
visoires. 

Considerons ensuite que le temps de vol effectif pour se 
rendre d'Akabli k Tombouctou sans escale par vent contraire 
de 60 kilometres sera de : 

soit de 4o heures. 



Or une pareille durte est inadmissible, non seulement 
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dans Petat actuel des constructions aeronautiques, car il 
faudrait £tablir un veritable appareil de record, mass 
aussi pour le rendement commercial de la navigation 
aerienne, & cause de la quantite considerable de combus- 
tible exigie pour tenir Pair aussi longtemps, au detriment 
du chargement en voyageurs et marchandises. 

Enfin la vitesse moyenne de P c appareil de nuit t est 
encore inftrieure & celle de Pavion ne volant que de jour & 
1 60 kilometres. 

En effet, nous obtenons pour une durie de 24 heures : 

Avion de jour : 12 heures de vol de jour & 160 kilo- 
metres = 1.920 kilometres. 

Avion de nuit : 19 ( l ) heures de vol au .maximum (de jour 
et de nuit) & go kilometres = 1.710 kilometres. 

Nous sommes done amends d augmenter la vitesse propre 
de notre c avion de nuit 1 ou d envisager la criation de 
stations intermidiaxres de ravitaillement entre Akabli et 
Tombouctou. 

Examiuons les conditions dans lesquelles ces deux ope- 
rations pourront £lre effectu^es. 

Deiixiime cas. — Parcours Akabli— Tombouctou avec 
stations interm^diaires de ravilaillemeot. 

Nous venons de voir que pour franchir dans le <t cas le 
plus defavorablc » la distance qui s^pare Akabli de Tom* 
bouctou, soil 1-200 kilometres, il fallait employer des avions 
faisant au moins du t6o & Pheure. La nGcessite d'accomplir 
ce trajet sans escale a oblig^ notre 800 HP k se muntr d'un 
poids considerable d'essence et d'huile : plus de 2 tonnes, 
ce qui Pa rendu completement inutilisable pourle transport 
des voyageurs ou aes marcnanchses. 

Si nous admeltons maintenant la creation de stations 
inlenn£diaircs pour le ravitaillement eQ cours de route, la 



(0 Oo m tOlM p« de Id heures k to h«urc* a cause des remous de d*. 
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charge en combustible diminuera d'autant plus qu'on les 
rapprochera davantage les unes des autres, c'est-&-dire 
quelle* seront plus nomb reuses, et on pourrait ainsi les 
multiplier indefiniment pour emporter un chargement com- 
mercial aussi important que possible. 

Or nous avons d£j& vu que, dans la creation d'un type 
d'appareil, la charge utile et la vitesse sont li£es de telle 
sorte qu'une modification apportie & Tune de ces quality 
amine une variation de l'autre en sens inverse. 

On risquerait dbs lors d'adopter, pour une allure deter- 
minie, un appareil muni de petits reservoirs et qui serait 
obligd d'atterrir trop frequemment pour se ravitailler en 
cours de route. 

II y a done un accord & etablir entre ces conditions 
contradictoires, et nous en rechercherons les bases dans les 
considerations suivantes : 

Si nous ne construisons des stations qu'aux seuls aBords 
des puits existant. entre Akabli et Tombouctou, nous remar- 
quons que le plus grand intervalle qui s£pare deux d'entre 
eux est de 280 kilometres. 

D'autre part, dans i'examen des divers Hineraires aeriens 
de nos colonies d'Afrique, nous avons pu constater que l'eioi- 
gnement des centres principaux de Tactivite humaine 
(grandes villes, oasis, etc.) variait entre 3oo et 4oo kilo- 
metres. 

Des points d'atterrissage plus rapproches, outre qu'ils 
augmenteraient inutilement la durte des voyages, ne pa- 
raissent pas interessants au point de vue du rendement 
economique des lignes aeriennes, et (failleurs on aura tou- 
jours la faculte d'eiever le nombre des adro-gares suivant 
l'accroissement du trafic. 

Enfin sur des parcours aussi peu frequentes, il est prudent 
decrter des postes de secours relies par T. S. F. et suffisam- 
ment rapproches les uns des autres pour limiter le champ 
des recherches en cas de panne. Et e'est bien Ik un des 
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rAles important* qu'auront & remplir nos stations intermd- 
diaires pour assurer la s£curit£ des voyages a£riens en ces 
lointains pays ('). 

Or un m£hari peut fournir pendant quatre jours au plus 
des courses quotidiennes de 100 kilometres, ce qui repr6- 
sente une 6tape d'avion de 4oo kilometres ou deux demi- 
Stapes de 200 kilometres chacune, soit Taller et le retour, 
entre deux stations cons£cutives*. Les voyageurs en panne 
dans le desert auront ainsi la certitude de ne pas demeurer 
plus de 48 heures sans secours. 

Quant & 1'automobile, on ne lui demandera pas raison- 



(1) L 'automobile, utilisable sur certains parcours (terrains dure, pierreux, 
herbeux, bled, etc.), sera frequemment arretee par les dunes de sable qu'elle 
ne franchira que lentement. 

On aura done reoours dans cette region a l'organisation et aux znlthodes 
suivantes : 

Les deux stations entre lesquelles nayigueront les convois aeriens se main- 
tiendront par T. S. F. en rapport constant avec ces derniers. Ainsi tout eve*ne- 
ment imprevu sera imm^diatement signale. 

Or quatre sortes d'incidents ■out a prevoir | 

j° Panne re* parable en I'air ; par exemple un des moteur* fat lit ou s'arrUe : 
on augmenle le regime des entree ou ou It rem place aussitot par le motetir de 
secours qui eat mis en marche pendant que I'stiou continue nonnaleraent sa 
route; 

a° La panne neeessite un attemssage ; en ce cas l'avion rcpart aussitdt apre* 
la reparation termince. Si le retard n'esl pas de trop tongue duree, les posies 
pre>enus par T, S, P. ne a'inquuYtent pas ; 

3* L'avion — oblige d'atlerrir — ne peut repartir par ses propres raoyena, 
ou est victime d'un accident irreparable i 

V Enfln l'avion s'etant ecarte de Ja bonne voie pour unc raiaon queicomjue 
est perdu dans le desert. 

Dans rerenlualite de ces deux derniers cas, on aura pris les dispositions 

Quaud la T. S. F. ne fonctwimere pa s , tes pttoles fare's — munis d # instru- 
et d Hmvtf e . 

t J _ _ _ _ _-- mmwuMi nwA.&M n 1* ■ vn1*mAl L Ym w~ mr fri A wj^ \i.m m I mm wifc if ■■'■■tl' 

I/appareil sera repar^ si possible, sinou ramcoe en pieces demonices, soit 
par U Toie de 1'air, soit en automobile ou I dos de chameau. 
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nablement de parcourir, en ces terrains difficiles, plus de 
4oo kilometres sans ravitaillement ('). 

Aussi, pour bien des motifs, la moyenne raisonnabh des 
vols & effectuer sans arrSt en Afrique sera <f environ 4oo ki~ 
lomitres et c'est sur cette base que nous £tablirons nos 
types d'avions coloniaux. 

Si on desire accomplir le trajet Akabli-Tombouctou dans 
la m£me journ6e et & toute 6poque de Fannie en une sirie 
de parcours maxima de 4oo kilometres chacun, on d£duira 

(i) Pour accomplir 4oo kilometres sans escale par Tent contraire de 60 kilo- 
metres, le quadri-moteur 800 HP volant A : 170 — 60, soil 110 kilometre* * 
rheure, emportera one quantity de combustible solfisante pour 3*38 de vol, 
pratiquement 4 heures, soit : 

45 X 4 X 4 = 7*0 Mos. 

La charge utile dtant de 1.900 kilos, il rest era done : 

1. goo — 790 =1.180 kilos disponibles, 
soit en dlduisant 160 kilos pour le pilote et un mecanicien : 
1,010 kilos an minimum. 

La plupart du temps la charge en combustible se trouvera r&luite par le fait 
qu'un vent de 60 kilometres constamment defayorable est tres rare sur d'aussi 
longs parcours et les aero-gares se signalant l'e^at atmospherique des regions 
surrolees, on connaitra a 1'ayance la quantity d'essence et d*huile qu'il suffim 
d'emporter pour accomplir le trajet de 4oo kilometres, comme llndique le tableau 
suirant : 





VBVT OOHTAAIIUI 




\BJfT 




de 60 km. 


KORMAUPIBlfT 


de 60 lest. 


Vitesse moyenne de 
toI a l*heure . . . 


no km. 


170 km. 


*3o km. 


Duree da parcours 
oorresponaante . . 




a* «' 




Quantitas correspon- 
dantes da combus- 










I63M 5X4 = 04 kg 


io5*i 75 X 4 = 4*3 kg 


78kfX4 :-'■■> 1 


tconomUs realist** 
far U com dm plat 
fort vent con- 
traire: 


Comme tamps . . . 




17' 




Sur la distance . . . 




si8km. 


497 km. 1 


En combustible. . . 




bote o5 X 4 = aookc aoo 


85kf 5 x 4 ss 343kg 
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de la duree possible de vol au solstice d'hiver et k la 
latitude moyenne d'Akabli — Tombouctou, soitde 12 heures 
environ le temps des trois arrets obligatoires, soit i b 3o; le 
voyage devra done fitre effectue en io h 3o, c'esfc-&-dire k> une 
allure constante de n4 kilometres k Fheure; la vitesse 
propre de Tavion sera done de 174 kilometres dans le c cas 
le plus. defovorable > . 

Pratiquement on la ramenera k r6o kilometres, et ottte 
reduction, qui diminue la force du plus fort vent contraire 
(60 kilometres) 174 — 160 = i4, est acceptable, grftce 
aux stations intermediaires dans lesquelles Pavion surpris 
par la nuit aura la faculty d'atterrir. 

Notre c avion de jour type 160 kilometres > mettra done 
4 heures k parcourir la plus longue etape par vent contraire 
de 60 kilometres ; pour parer aux impr£vus : detours, fuites 
d'essence, etc., il emportera une provision de combus- 
tible suffisante pour effectuer 4 h 3o de vol sans ravi- 
taillement. 

Quant k notre c avion de nuit type go kilometres » il 
tiendra Pair pendant plus de i3 heures dans les mimes 

conditions, ce qui exige des reservoirs de grande capacity, 
quels que soient d'ailleurs le nombre et le type des mo tears 
employes, 

Nous augmenterons done sa vitesse de facon : 

i° A require ses reservoirs dans des proportions plus en 

rapport avec Feiat acltiel des constructions aexonautiques ; 
2 A lui permettre de lutter avanlageuseinenl centre les 

remous ct vents violents pour tenir Pair k toute heure du 

jour; 

3° A lui rendre possible le pareours de 4oo kilometres 
en une seule jounce, du lever au coucher du soleil, dans 
le « cas le plus deTavorable 1* 

Daus ces conditions, t allure de 120 kitomitrm nam 
ftarait un minimum Jori convenahle. 

La charge en combustible sera suffisante pour 6* !\o 
de vol, soil pratiquement pour 7 heures. 
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Gomme on couvrira des distances de : 

7 X 120 = 84o kilometres sans vent, 
et de 7 x 180 = 1.260 kilometres, avec vent arrtere 
de 60 kilometres, il ne sera pas toujours n£cessaire de 
c faire le plein > pour franchir une gtapc et on realise ra 
ainsi un benefice correspondant en voyage urs et marchan- 
dises ('). 

Si maintenant, ivitant de voler la nuit, nous songeons a 
employer notre c avion 120 kilometres > pour ne voyager 
que le jour, examinons les tableaux des horaires pr^ce"- 
demment 6tablis entre Oran et Dakar par exempJe. 

En tenant compte de la clarte* diurne aux diverses lati- 
tudes la dur£e de vol au solstice d'hiver n'excMera pas : 
9 b 3o entre Oran et Akabli, 

10 1 5 entre Akabli et Tombouctou, 

1 1 > entre Tombouctou et Dakar 1 - 1 . 

Dans ces conditions notre avion 120 kilometres meltra 
prts de 6 jours pour effectuer le voyage Marseille-Dakar, 
alors qu'un bateau se rend en 8 jours de Dakar en France. 

Ainsi, en supposant qu'aucune autre cause de retard 
n'intervienne en cours de voyage le parcours aerien ne 
pr£sente pas un avantage marqu6 sur la traversee maritime. 

Nous sommes done amends soit & utiliser plusieurs types 
d'avions d'allures diff&rentes suivant les saisons (plus 
rapides en hiver qu'en ili), soit plutdt a nous rapprochcr 
encore de notre c type 160 kilometres >, consid^rant comme 
insuffisante la vitesse du c type 1 20 kilometres » employe* 
uniquement de jour ( 4 ). 



(1) Quant a la question de sarDir s'il est preferable, eu point de rue du prii 
de rerient des transports aeriens, de constituer une flotle commercitle compose* 
d'un certain nombre de grosses unites ou d'un nomhre plus eli >.<■ de petite* 
pour transporter un meme chargement, on se reporters a is remarquable etude 
qui a etc faite par M. Soreau sur 1' « arion economique *. 

(a) Nous aTons admis que sur <fanssi longs parcours, lavion rencoatnmt des 
courants aeriens de directions differentes doat les actions, success! rement favo- 
rables ou contr aires, se neutralised, sa yitesse moyenne de vol scratt egale A si 
ritesse propre. 

(3) Ces durees soot calculees d'apres la latitude du point terminus septen- 
trional de chacun des 3 secteurs et sans tenir compte de l*aube et du cripus- 
aule. 

(4) Et de Urate fa$on apparsissent les arantages de la navigation de auih 
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Voyage do jour ©t de nult ininterrompu, 

(Arrtl de 3o mi antes h cbaque atalkm*) 
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ITIlf SRAIRIS 



■ 

VaJcnoe ,# ^ ( • - 

Oram* * * i- * 1 j 

Lc Kreider- , . 

Doreyricr * . . * 

Beoi-Abb^H* ; 



» , « ■ ...... 



El Mabrouct 



» * ■ , r . * 











1 * , t » ' 4 



, . + . . . * * 



▲ 1 30 KIL0MBTRB8 ▲ L'llURI 



Duree 
de parcours 











400 


ft* 




a 0,1 


i|» 


a ■ 


*7° 


a 15 


-Sq 


4 3D 


10 


1* 


3oo 


33o 




330 


^ 


3 * 


38o 


3 10 


370 


3 o5 


35o 


3 55 


33o 


3 46 


a/|0 


a • 




. u 




. *. 




. 45 




3 .5 



Horaire 



u. 


,;.!, , 


A. 


8 3d' 


P. 


3 * 


A. 


11 3o 


D. 


13 * 


A 


t5 30 


D + 


i5 So 


A. 




IP. 


'I* 


A. 


S . 


u. 


S 3o 


A. 


to &5 


I> 


1 1 ! .'■ 


A 




[>. 




A. 


lA 67 


DL 


G f 


v 


B 3a 


Di 


9 • 


A. 


it » 


0. 


11 5.1 


ft 


a bo 










, v :> 


IS 


,1 




13 30 




(3 . 



! 

I 

I 



A* 18 i5 

o* e » 

I D. I El 

I A. £ 55 

i D. to 35 

1A. 1* to 

D- 11 4a 

A. *5 5& 



ORGANISATION D'uNE LIGrTB A^RIENNE 



i 33 



k P6<prinox«. 



▲ t€o ulometrbs a l'odm 



i 19 
a a6 



Horaire 



D. 



A. 7 1 

D. 8 : 



10 14 
10 34 



IS 



A. 13 04 
D. i3 34 

A. 15 06 
D. i5 38 

A. 17 08 
D. 6 • 

A. 
D. 

A. 9 56 
D. 10 s6 

A. ia 35 
D. i3 05 

A. 14 57 
D. i5 xj 

A. 17 ia 
D. 6 » 

A. 7 3o 
D. 8 • 

A. 10 a3 
D. 10 S3 

A. id ia 
D. i3 4a 

A. i5 53 
D. 16 »3 

A. 18 96 
D. 6 » 

A. 7 3o 
D. 8 » 

A. 9 19 
D. 9 49 

A. 11 o'i 
D. 11 34 

A. ia 53 
D. i3 a3 



A. 15 i 



Jours 



OlIlRTiTlONS 



Aero-gare principale. 



A6. P. — Telegraphe. 

Station. — Telegraphe. — Voie fierce. 

Ae. 8. — Telegraphe. * Voie ferree. 

Station. — Telegraphe. 

Station. — Oasia. 

A6. P. — A iao kilometres din Salah. 

Station. — PuiU. 

Station. — Poita. 

Station. — Village. 

Ae. P. — Telegraphe. 

Station. — Sur le Niger. — Telegraphe. 

Station, — TeUgraphe. 

Ae. P. — Voie ferree. — Embrancbement voie 
Ooinee. 

Station. — Telegraphe. 
Station. — Telegraphe. 
Ae. S.— Voie ferree. 
Station. — Voie ferree! 
Aero-gare principale. 
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Aero-gare principal©. 



A*. P. — Telegraph*. 

SUtioo. — TeMgraphe. — Voie ferree. 

Ae> S. — Telegraphe. — Voit forree. 

SUtioo. — Ttlegraphe. 

SUtioo. — Oasis. 

Ae. P. — A 190 kilometres din Salah. 

SUtioo. — PuHs. 

SUtioo. — PniU. 

SUtioo. — Village. 

As. P. -Telegraphe. 

SUtioo. — Sur 1c Niger. — Telegraphs. 

SUtioo. — Telegraphe. 

Ae. P. — Voie ferree. — EmbrsDchemeot 1 
Goioee. 

SUtioo. — Telegraphe. 
SUtioo. — Voie ferree. 
A*. S. — Voie ferree. 
SUtioo. — Voie ferree en projet. 
Aero-gare priocipsJe. 



i/ AVIATION DE DEMAIN 



Ainsi, avec et sans escales, le trajet Akabli — Tombouctou 
est pratiquement realisable dans le c cas le plus difavo- 
rable > et en une seule journ^e par un avion faisant nor- 
malement du 160. 

Toutefois, pour les raisons invoqules plus haut, nous 
donnerons la prifirence aa systime (f organisation par 
Stapes de 4oo kilomitres. 

Nous sommes done amends & conclure que : 

Le type cTauion d adopter pour nos colonies d'Afrique 
sera muni de plusieurs moteurs et construit de telle fa$on 
que si Fun de ces derniers vient d c Idcher », I'appareit 
continuera d voler horizontalement d pleine charge. 

S'il est destine d voler de jour comme de nult, sa vitesse 
propre sera de 120 kilomitres au minimum. 

Si la ligne n 9 est pas organisie pour les vols de nuit, sa 
vitesse propre approchera de 160 kilomitres. 

Dans tous les eas il emportera une quantity de combus- 
tible sufftsante pour parcourir 4oo kilomitres sans escale 
par vent debout de 60 kilometres. 

* 

* * 

Et maintenanl, quelles seront les conditions d'existence 
du personnel install* k demeure dans les stations du 
Sahara? 

Nul doute qu'il ne connaisse la plus parfaite quietude. 
Les rares cara vanes qui sera tent tent£es de suivre encore 
la piste Akabli — Tombouctou £tant placles sous J'enlifcre 
d£pendance des avions qui desserviront cetle ligne, aucun 
dommage de leur part n'esl a redouter. 

En ce qui concerne les logements, les partisans du 
chemin de fer transsaharien nous fourniront ais£ment la 
r^ponse. Consid6rons que si aucun village n'existc dans le 
desert e'est moms & cause de la rigueur du climat que par 
suite du manque complel de ressources el de moyens dc 
communication* La vie n'est pas impossible pour des Euro- 
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p4ens dans des bailments convenablement constmits et 
amlnagte, comme il en existe sous la m£me latitude. 11 est 
infiniment plus facile de monter quelques baraquements ou 
de creuser des demeures souterraines aupr&sd'un puits, que 
d'ltablir une voie ferrte de i .200 kilometres dans le Pays de 
la Soif. Et tandis que les caravanes, marchant des semaines 
enti&res sans rencontrer de lieux habit£s, sont obligees 
d'emporter elles-m&nes leurs propres moyens de subsis- 
tance, les stations jalonnant les lignes a£riennes seront 
ravitaillles chaque jour par la voie des airs. 

Le climat chaud et sec du Sahara n'est d'ailleurs pas 
malsain. Seul le c cafard > y rigne en maitre; il sera d£truit 
par la facility des d£placements et la rapidity des liaisons. 

Mais dans les regions insalubres et mar£cageuses de 
PAfrique Occidentale oil la luxuriante v6g6tation des for&s 
tropicales entretient une chaleur humide et lourde, charg£e 
de miasmes et fort d£primante, la t relive » du personnel 
aura lieu frtquemment; l'a&ronautique offrira ce double 
avantage : d'imposer a son personnel navigant une cure 
d'air pur dans les hautes regions de I'atmosph&re et de sous- 
traireles employes des airo-gares &un sljourtrop prolong^ 
dans des contrles ou la fiivre et bien d'autres maladies 
coloniales causent tant de ravages parmi les Europ6ens. 

Et c'est en modifiant, en am6liorant les conditions mat£- 
rielles et morales de la vie en ces lointains pays que I'avia- 
tion affinnera une fois de plus et sans conteste son rdle 
bienfaisant de civilisation et de progr&s. 

Prix de revient d'une ligne alrienne coloniale. 

Ainsi, il est pratiquement possible de relier entre elles 
nos colonies de TAfrique Septentrionale et Occidentale par 
un service alrien permanent dont le rendement dlpendra 
surtout de l'importance des transports qu'il sera capable 
d' assurer. 
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Mais si la r6ussite de Tentreprise repose en grande partie 
sur la valeur mime du materiel alrien, elle est aussi fono 
tion de la richesse 6conomique du pays & exploiter et il y a 
lieu de se demander si les frais considerables qu'elle en- 
tralne seront remboursls par des b£n£fices riellement int6- 
ressants : si, en un mot, le r^sultat rtcompensant Teffort, 
les receltes couvriront les d6penses. 

Pour risoudre cette question, il est n^cessaire : 

t° De connatire le prix de revient de la ligne a^rienne 
qui nous int6resse; 

a* D^valuer le nombre de voyage urs, la quantity, la 
valeur des marchaiidiscs de toute nature susceptibles 
d'etre transports ('). 

ProblSme difficile a rtSsoudre a priori dans les circons- 
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Algarle. — L'Algerie comprend trois d£partements : Oran, Alger et Gons- 
Uniine, dont La superflcie est de 478.970 kilometres carres, gob compris les 
oasis du Sud occupies en 1900 (la superficie de la France eat de 53o«ooo kilo- 
metres carres). 

La plus grande Longueur pa rail element a la cote est de 1.000 kilometres ; des 
anions on hydrations assurant le service de liaison des divers grands ports de 
is colonic a la viiesse commercial* de iaq kilometres k rhenre courriraienl 
done norm ate ment le parcours en g heures. 

En 1896, la population el ait de \.\ 3 o.ooo habitants dont plus de Soo.ooo 
Europeans ; comme elle s'accroit de plus de aoo.ooo habitants par an (taudis 
cetie de la France ne croit que de i 7 5.ooo) p elle derail elre j 



r. 



Le teriLDir* calomsc^ne repreaenu que le huitifcme de Is 

'- ■•}•■■ -- , M . , ..... . . F . » + . ■ * I > 1^, 

Forets » . . * 



F« ~. iHa.^ionae*. 

WWC *9.77i — 

Plumb lao -* 

AntimoLae . • , • ♦ . . * - < • * J 38 — 

Phosphates de chain . ...... srty.5oo — 

Le commerce et l" Industrie ont realise les progrea suirants : 
Commerce en 1879 ty> millions. 

— *m \a — 

— 1899 . * 5W — 

La progression continue dans les mimes proportions. 

L'aogmentatina dr la rapidite* des comniuni rat ions ne pent done qua tsTOriser 
t'ex tension tie la Tie economique de ces regions si riches et ai uial eaplottees. 



ORGANISATION D'UNE LIGNE A&UENNE 



1 39 



tances actuelles, en presence de la diversity et des raria- 
tions continuelle8 des facteurs k consid£rer : hausse du 
fret qui rend hasardeuse toute appreciation sur le prix 
de revient du materiel d'aironautique k envoyer dans ces 
pays lointains, incertitude sur l'6tat de sicuriti des regions 
k survoler k cause des soulivements qui ont £clat£ depuis 
la guerre k l'instigation de l'AUemagne, repercussion des 
Ivinements actuels dans les colonies sur toutes questions 
relatives k la main-d'oeuvre, aux transports, achats de 
terrains, limitation de frontfcres, etc. 



Tunisia. — Le dereloppement des cotes de Tunisie attaint 910 kilometre* 
poor one tnperfieie de i3o.ooo kilometres carres ; ssns lixnite au sad. 

Population en 1896 1 .600.000 habitants. 

Proprietes cultiTees 5*8.747 bectares en 1897. 

Cereales (bU, orgs, aveine) 736.079 bectares. 

Vignobles si 0.000 hectolitres. 

Olivier* 1 10. 000 hectoL dlraile en 1889. 

Palmiers i.S5o.ooo 

Betail 1 .978*888 (moot, et chameaux). 

Forets 5oo.ooo hectares. 

Mines : 

Phosphates de chaos, sine, plomb, fer, sd gemme . 84. 475 tonnes en 1898. 

Commerce : importation 54 millions. 

— exportation 44 — 

Les regions da Sod soot constitutes per le bled incolte et par de riches 
oasis dont le deVeloppement plus oo moins rapide depend oniqnement des moyens 
de commonication. 

Le commerce de la Tunisie a plus que decuple* en 3o an*. Cast on pays 
d'arenir. 

Afrlque Oooidstntale. — Le tableau suirant indique les renseignements les 
plus interessants sor cette region au point de roe economique : 





scpsnncn 


§ 


phocrxssioic 

du 
commerce 


moDurrs 
d'exportataon 


Senegal 


i.3oo.ooo 


4.S3s.35a 


de 4i millions 
a 78 miUkns 


Gommes, caoutchouc, or, 
etc. 




168.860 


i. 5oo.ooo 


de 7 millions iftMmtchoac, kola, caft, 
a »5 millions | canne a sacra, etc. 




Cote dlroire. . . 


810.000 


a. 400.000 


de 7 mflKons 
a' is millions 


Caoutchouc, acajou, co- 
ton, pondre d*or, cacao, 
indigo, Vanilla. 


, Dahomey .... 


i5a.ooo 


1. 100.000 


1 



I /|0 AVIATION DE DEMAIN 

Aussi les Evaluations les plus consciencieuses ne peuvent- 
elles Atre que fort approximatives. 

Nous estimons toutefois que les lignes a£riennes colo- 
nial es seront moins coAteuses k 6tablir et k exploiter que 
celles de la mitropole. 

En Afrique, par exemple, oil il n'y aura pour ainsi dire 
pas d'expropriations de terrains k faire, ou la main-d'eeuvre 
indigene est d'un incroyable bon march£ ('), oil enfin les 
stations seront moins importantes ( a ) et surtout moins 
nombreuses, le prix de revient des transports alliens se 
trouvera certainement r£duit de moiti£. 

Or, pour une ligne de 5oo kilometres comprenant deux 
a£ro-gares principales et une a£ro-gare secondaire, e'est- 
A-dirc d'une density relativement £lev£e en personnel et en 
materiel, nous avons lrouv£ que le prix du voyage, cu 



U tableau suivant indite tes di verses productions du pays ! 

Ble, seigle, orge, avtiine. , , , . ... 17,^.379 qujtiUnx eu 

Tubue, . * . m « 1 « « • ■ » - < ■ a6.3on quintaux, 

Vigo*. 4 , . . , t * . '-'i - hecloiilrcj en 1893 

ForiU ; 

Chene^uegcs, cfcdres, oJivicrs. il»Ui*r<. ....... 1.qi5,%14 beeiarea. 

Phosphate* de cfaauz **)<hoo tonnes cn tftfi 

(richest illimit to). 

P«r, , . , t . . . . , . . . ♦ - ; 473»5fiu tonne*. 

Zinc, plumb, atilimoino 3o.o3a 1niine*< 

Lc commerce, qui emit rcgulicrement, eta it de 588 millions en 1898 (plus den 
trois quart* de la France), 

(1) I/tndi<jene se pate de a5 a 3o centimes [*ar jour an Tonal. Or t comme 
nous J'avons vu en etabltssant le prix de revient d'une ligne aerie nne en France, 
e'est Eiirtmil I'enLretien da personnel qui grfevera Ic budget des futures eoiupii- 
gates de transports aerie as. Si le trail ement de* Europeans est fore em cut plus 
eleve aux colonies que dans la mltropolc, par contre le n ombre en sera sensi- 
Memenl red nil ; sauf dans les emplois tout a fait speciaux* lis seront remplac^s 
par les indigenes dans des proporliuns cha^ne jour grandisaxntes et qui, au 
lolal, abaisseront notablcmcnt les (raj a de Pent reprise. 

(a) La plu part des stations intermedial res de ravilaillement seront occupies 
pnr des indiijfenes diriges par un ou deux Europe-ens. 

G*esi ainsi qu'entre Akabli et Tombouciou par exemple — soil sur 1.300 ki- 
lometres — uae viagUine d 'employes seulemtmt pourront assurer le *e trice. 

Quelqoes cahules suffirout aussi bien pour abriler le personnel que pour 
garer le materiel. 
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France, serait au maximum de 2.900 francs, soit de 5 f 80 au 
kilometre (■) pourun avion faisant du 170 et emportant 
une charge utile de 1.4 00 kilos. II sera done de a f go en 
Afrique, soit 3 francs en chiffres ronds. 

Dans ces conditions, les frais du voyage Marseille — 
Oran— Cotonou, 5.ai5 kilometres, s'£l&veraient & i5.645 
francs, ce qui met le prix de revient de la travers£e & 
780 francs par voyageur, pour un a£robus faisant du 
160 et transportant 20 passagers, et & 3ia francs par 
voyageur pour un a£robus faisant du 120 et transportant 
5o passagers ( , ). 

En supposant que les compagnies de transports a6riens 
Itablissent leurs tarifs d'apr&s un b£n£fice de 100 °/ sur 
chaque travers£e et en comptant toujours sur le c plein > 
de voyageurs, nous obtiendrons les rtaultats suivants : 







DUlUfcsS DB PARCOUBS 


PIUX DU PAACOURS 




Bateau 


Avion 


Bateau 


Avion 




I s 


Type lao 


Type 160 


120 Ion. 


160 km. 


Marseille 


5.315 


18 jours 


5a>» ao' 




i»cl. 1700' 
3* cl. 7oof 


6*V 


1. 56V 



Ainsi l'aironef bat le navire dans de notables propor- 
tions et comme dur£e de parcours et comme prix de transit. 

Ces differences, qui diminuent dans le trajet Marseille — 
Dakar, s'accentuent consid6rablement dans les voyages au 
centre de 1' Afrique vers Tombouctou et le Tchad qui neces- 
sitent l'emploi de divers modes de locomotion. 



(1) Soil 4 r i4 1* tonne IdkxDitriqne. Ce prix, qui est relatirement i\ew6 pour 
le transport des marchandises, eat ramene' a 3 r 6o arec l'arion < type 160 • et 
a 76 centimes avec le « type i3o ». 

(a) Nous sopposons — • ce qui est a pea pre* exact — que le prix de revient 
des Toyagts aeriens est le meme poor les trois types d*ae>obus considers. 
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Dans ces conditions, il semble que les compagaies de 
navigation a^rienne n'aient plus k redout er que Kaffluence 
des voyageurs.,. 

II est Evident que les militaircs, colons el fopclionnaires 
de tout ordre qui se rendent dans les nombreuses colonies 
de l'Afrique du Sud et qui en reviennent apr&s de tongues 
et pdnibles traverses terreslres ou maritimes prtKreront 
prendre passage a bord des "a£ronefs, incomparablement 
plus rapides et agr^ables que tout autre engin de transport. 

£t, de toutes parts, les touristes ne manqueront pas 
d'accourir pour explorer, pour contempler du haul des airs 
les massifs montagneux et les plateaux fertiles de l'exubi- 
rante Alg^rie, les (lots verdoyants des hatches oasis closes 
aux rayons ardents du soleil africain, !es solitudes farouches 
du Pays de la Soif dans la cat me splendeur des nuits £qua- 
loriales, le luxuriant £panouissement des forits trop Scales 
sous le rigne triomphant de la lumi&re et de la chaleur... 



CHAPITRE VI 

AERONAUTIQUE maritime 



J&tade des itinir aires. — Avion* et hydration*. — Choix (fan appa- 
reil volant approprii. — Organisation da pareoar*. — Compar i- 
son entre Its ligne* airienne* terrestres et maritime*. 

II existe une autre voie airienne permettant de relier 
entre elles nos colonies de PAfrique Septentrional et 
Occidentale : des alronefe sont capables d'assurer un ser- 
vice de transports rapides et rlguliers en longeant les cdtes 
de la Miditerranie et de PAtlantique. 

Si nous considlrons que les deux points extremes decelte 
a£ro-ligne maritime : Zarzis — Cotonou, sont & g.ooo kilo- 
mitres Tun de l'autre et que sur cette longueur 4-*5o kilo- 
mitres seulement appartiennent & des nations 6trang£res, 
nous nous rendrons compte que nous sommes dans une 
situation privil6gi6e pour r6ussir dans une pareille en (re- 
prise, les puissances europiennes devant survoler ou longer 
nos territoires, pour communiquer avec leurs propres colo- 
nies. 

A nous de comprendre F importance (tune pareille ques- 
tion et de ne pas nous laisser devancer une fois encode dans 
la yoie du progrta apr&s en avoir pos6 les premiers jakms. 



Tabuai 
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(F). . . . 

Algeria (F). ( , , 
Maroc ...... 

Rio de Ouro (BspJUjriL-) 
Seuegul (France). 
Gamble (A) , f . 
Gamer port a g ah* 
Gainta fre liaise, 
Gierm-Ledne (A)* 
Repubbque tie Liberia 

C6te ti'Ivoire(P) . * . 

Gold roast (A), , , i 



DKVKLOPPUUUrr 

det cotat 



Urn* 

i .4oo — 

1 .100 — 

«o — 

doa — 

53o — 

3flo — 
— 



PlUIfCIPAUX PORTS 



Zirzis, Gihhu, Sfai, 5ou**i, Tuoii, Bi- 
«rte. 

Bone, PliHippeviltc, Bougie, Alger 0ran\ 
Th m i. \ it, Rabat, Casablanca, Mogador, 

Agudir, I fax* 
TaiTaia, ViUa-Cisnero» t Port-£tiennc. 
Mars*, Tbotirvourt, SaintpLouia, Dakar. 
Buthurst. 

Caeheo, Biha**v Bun lam. 
BofTa, Conakry, Benty. 
Free Low a, Soulima. 

Monrovia, Grand-Bassa, Grecnviilfl, EE a- 
per, 

Bereby, Grand-Labou, JackrUIe, Orand- 

R^ssam* Asaime. 
A*im t Cap^CoasL-Gaatle, Accra, OmUa, 

Lome. 



Enfin on peut ultliscr des main tenant ] 'aviation pour 
£tablir des communications directes au-dessus de fa mer 
entre la France et le continent africain. On gagnera atnsi 
un temps precieux, et l'etude de cetle question nous per- 
mtitlra de comparer sur de longs parcours le rendement 
des divers modes de transport acluellcment employ^, 

Choix. des itindrairea. — Pour la creation des ser- 
vices aliens permanents entre la France et PAfrique, on a 
le choix entre six itfne>aires principaux : 

i° Bordeaux — les c6les occidentales d'Espagne et du 
Portugal — le Maroc : 1.800 kilometres ; 

2 Bordeaux— Madrid— le Maroc : uoo kilometres; 

3* PortrVendres— les cdtes oriental es d'Espagne — le 
Maroc ou Oran : 1,000 kilometres; 

4* Port-Vendres— les ties Bal<5ares— Alger : 83o kilo- 
metres ; 

5° Nice — la Corse — la Sardaigne — Bizerte : 8o5 kilo- 
metres; 




Les cotes ofTrent de preeieux a vantages pour la navigation aerienne : itineraires 
parfaitementjalonncs orientation facile et precise, faculte d'attrrrir ou d'am- 
merrir suivant I'etat du sol ou de la mer, ^ecours directs par bateaux, etc. 



t 
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6 # Nice — Rome— Naples — la Sicik — Tunis : 1.700 kilo- 
metres. 

ficartona d'abord le premier et Ie dernier de ces parcours 
comme trop excentriques et recherchons lea conditions & 
remplir par celui qui anra notre preference. 

Parmi les considerations dont il faut tenir compte : 
durte da parcours aussi r6duite que possible, avantages et 
inconvenients des escales en pays Strangers, importance 
variable, au point de vue du trafic, des localites & desservir 
et detours qui peuvent en resulter, etc., celle qui primera 
toutes les autres dans une ligne commerciale sera toujours 
la sicuriti. Or, rammerrissage force et mime volontaire 
presente de tels inconvenients, — comme nous le verrons 
par la suite, — qu'il semble prudent de r£duire le plus 
possible la duree des vols au-dessus de la pleine mer; on 
longera done lea cdtea qui offriront en toutes cireonstances 
un abri sAr et proche et des secours- rapidea. 

Si mainienaat, pour utiliser une ligne oclusivement 
rationale, ou comportant tout au moins un nombre aussi 
reduit que possible d' escales k L'etranger, noos elkninons 
les trajets par 1'Espagne, il ne nous reste plus le cbotx 
qu'entre les deux parcours Port-Vendres — Alger, ou Nice — 
Bizerte. 

Le premier a a5 kilometres de plus que le second, mais 
il presente 1'avantage d'avoir Alger comme tete de lsgne r 
c'est-fc-dire le port central de 1'Afrique du Nord. Examtnons 
maintenant le tableau suivant : 



L'ATlATttlf DE 
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DIST4 


JVQN 






man 






a 




0» ' 
88 3 
& O 


a" 


PorUVendres ft It fraauere 










176 




10 




ttOtea occiaentaiea ae ia 












Frontiere eapagnole * San* 








190 






70 




















60 


San-Fetice a Majorqne. . . 




210 












CJHjtm AtfiiimtilM H* S*r- 

UUtCT HPvWICll MWw Uf WW 






Trainee de liajocque . . 


60 






ate 




Majorque a CaJbiera .... 




ao 


Sardaifne a Biaerte . . . . 




190 






960 










140 


690 




38o 


4*5 




83o 




806 



Ainsi sur des distances totales presque 6quivalentes, le 
parcours Port-Vendres — Alger prAsente sur celui de Nice — 
Bizerte un excldent de a65 kilometres au-dessus de la 
pleine mer, ce qui correspond & une durtfe de vol d'environ 
3 heures pour un avion faisant normalement du i5o et par 
consequent du go par vent contraire de 60 kilometres. 

II y a done tout avantage & adopter le parcours Nice — 
Bizerte ; mais hAtons-nous de dire que ce choix n'a rien 
d'exclusif. Bien d'autres considerations, et d'une rlelle 
valeur, peuvent intervenir en faveur de l'adoption d'un 
autre itinlraire ; la ligne Bordeaux — Madrid, par exemple, a 
l'avantage de supprimer tout vol au-dessus de la mer ( K ). 

Elle pr£sente bien l'inconvfaient d'etre internationale et 
d'entratner par consequent les complications inhlrentes aux 
voyages en pays Grangers, mais dans l'ltat actuel de la 
construction a£ronautique on ne comptera pas franchir la 
Mediterranle sans escale avec des a&onefs commerciaux. 



(1) La trareraee do ddtrott de Gibraltar ne pent ttre eonaideree comme un 
parcoora maritime. La longueur etant de 18 kilometrea environ, on avion mon- 
Unt k 1.600 metrea et planant an 1/6 (aix fois aa hauteur) atterrira tonjoors 
aur Tune 00 I'aatre rire en caa d'arret brusque et complet dea moteora. 
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Cboix das appareils. — Ainsi le trajet que nous envi- 
sageons pourra 6tre accompli partie en longcant lea cfites, 
partie au-dessus de la pleine mer. Le plus long de ces 
derniers parcoura est celui de la Sardaigne k Bizerte : igo ki- 
lometres, soit a h 6' de vol par vent contraire de 60 kilo- 
mitres ('). Or, pour effectuer cette traverse, nous dispo- 
serons d'avions et d'hydravions. 

Si ces derniers avaient sur leurs confreres terrestres 
Favantage d'ammerrir et de se mouvoir sur 1'onde en toute 
s£curit£, nousn'htsiterions pas k leur donner la preference. 
Malheureusement, leur maniement est encore dilicat ; outre 
qu'ils ne c tiennent pas suffisamment la mer », la prise de 
contact avec une eau agitle leur est souvent ntfaste. II en 
est ainsi des arions k trop grande yitesse d'atterrissage sur 
des terrains cahoteux : capotage, casse, emboutissage, etc., 
et plus d'un accident est encore k explorer de ce fait. Mais 
e'est surtout k renvoi, pour le c dteollage >, que Phydra- 
rion a besoin d'un temps favorable. 

Quand il acc£l£re son allure, les vagues lui impriment 
un mouvement d'oscillation qui se transforme rapidement 
en chocs brutaux des plus dangereux; et pour peu que 
le vent s'oppose k son envoi le pilote sera sage de ne pas 
insist er... 

Aussi pour naviguer et repartir dans de bonnes conditions 
les hydrations longeront-ils autant que possible les cdtes 
aupr&s desquelles ils trouveront des surfaces suffisamment 
plates pour se poser c comme sur un miroir » et repartir sans 
danger. II n'est pas'douteux d'ailleurs, en presence des 
rapides progr&s accomplis par r aviation maritime en ces 
derniers temps, qu'ils arriveront bientdt k 6voluer plus 
surement et que par consequent leur emploisera tout indi- 
qui pour les traversies submarines. Mais en attendant la 
realisation de types parfaitement au point, on songera 
encore k employer des arions polymoteurs remplissant obli- 



(1) A i5o kilometres ft Vheor*. 
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gatoirement la condition de s£curit6 cpie noua won* 6nan- 
c6e plus haul et. munis de flotteura form ant caneis ; comae 
d'ailleurs on aura la precaution de ne pas laisser voyager 
un a^ronef isol£, son compagnon de route signaler* tout 
incident par T. S. F. aux bateaux ou aux ports les plus 
voisins. 

En tout cas, les compagnies de transports airiens mari- 
time*, deuront possider des bateaux rapides pour porter 
secoars aux appareils en panne- 

Enfin* comme par suite de aa faible e^vation et de aes 
dimensions riduites un a&ronef 6chou£ k la surface de 1'eau 
est peu visible en mer, on le munira de ballonneta captifs 
gonflablea au moyen de gaz condenses dans des tubes, ainsi 
que de fusses fumig&nes et lumineuses qui signaleront au 
loin sa presence de jour comme de nuit. 

Ainsi I'avion et I'hydravion seront simultanimenl em* 
ploy^su 

Toutefois nous envisageons dta maintenant l'adoption de 
machines volantes & la fois tsrrestres et maritimes munies 
de flotteurs- et de roues ilastiques, pouvant ammerrir 
ou attanrir suivant lea n£cessit6s du moment : direction 
et force du vent, mer calme ou agitle, terrain d ; aiterrisaage 
propice etproche, etc., et continuer ensuite k se diplacer 
sous. Faction de leura hilices. 

Et nous entrevoyons d£j& des soua-manins ail£s capable* 
de naviguer en profendeur pendant la tempAle, de flottes 
k la surface pour se reposer au rythme berceur de la houle, 
de voler dans les airs pour aller vite, de rouler sur le ad 
jusqu'au seuil mime de nos demeures ; machines hermtti- 
quement closes en forme de fuseau, avec des* roues por- 
teuses,. des ailes. ou des nageoires sustentatraces, et nines 
par dea groupea propulseucs parfaitement souples, stlencieux 
et sftnu 

Organisation du parcours. — II s'agit de jalonner 
la cdte d'alro-ports en utilisant autant que possible les 



AfoOKAUTIQUS MARITIME 1 49 

centres maritimes existent d6j&, les plus longs parcours 
sans escale ne dfyassant pas 4oo kilometres 
Nous 6tablirons ainsi le tableau suivant : 



Dureea de parooon maTimnm et minimum. 
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(1) Considerations analogues a celles da trsjet transsaharien Akahli — Tombooc- 
too (Chap. V). Toulefois, quand on cmploiera des aeronefs tranaatlsntiqnes 
(Chap. VII) eflbctoaot la traverse* Dakar — Cayenne, In longueur des etapes saxia 
escale poena Hrt consklerabUment aog m e nlec. 
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Comme pour la ligne traosaharienne nous diviserons les 
centres d'ammerrissage en trois categories, suivantletir im- 
portance : 

i° Aero-ports principaux; 
A£ro-ports secondares; 

3° Stations de ravitaillement et de garage. 

Les aero-ports principaux seront dotes d'a tellers ca~ 
pables d'operer les revisions et reparations de tout le 
materiel aeronautique ; Us auront un depdl de machines 
volantes de reserve en nombre suffisant pour assurer la 
regularity du service. 

Les aero-ports secondares sulTiront 4 la reparation cou- 
rante el dispose rout aussi de magasins. 

Les stations constitueront de simples postes de ravitail- 
lement installes sur les trop longs parcours- En cas de vent 
favorable elles pourront A tre t brulees », ce qui permettra 
sou vent de gagner un temps precieux en cours de 
voyage (0- 

Tons les ports seront relies entre eux par T, S, F,, tele- 
graphe ou telephone, et la plupart dotes de canals auto- 
mobiles rapides, pouvant se porter au secours d'appareils 
en panne sur mer ou sur la cdte a proximite du rivage. 
Ces canots eiu:*mSmes seront munis (fan poste de T. S. F* 



i j j Comme (tout L'ivotii tu dans IVtude des courants aerie ns, les variations 
de vi teste que *ubh un avion par I'eftet des vent* aerout cause d*une grand* 
irregular in* dans Le ronctionnemenl dd services permantuts. Puisqu'iL «t impos- 
sible de supprimer Les reurda, il faut, par centre, tirer parti dea avantage* que 
presente un veal favorable ; tU *e Iraduisent par des * gains sur Le temps * 
qui peureut atlcindre des proportions trfes inlercssanies sur de bugs par court* 

Quatrc vUles A B C D aepareea cbacuae par une distance de 4w kilometres 
pcuvent lire dess ernes dans les conditions suivautes par un avion faisaot du 
i5o (Gas extremes du plus fort vent contralrc ou favorable). 

A 3ookm. B 3oo km. C Sou km, D Dure* totale 
Arret. Amei. du p " parcouri . 

Hiein *$mt\f unifii a b fyf 3 k ^a' ah jt ao' 

Triii (MtTj.rF dP «a i B 3 ao* 4o 3 M 40 3 ao' u ao 

m mm fcttlBK 1 35 40 i a5 fr> ta5 4 N> 

Ainsi le plus grand rear! de Vitesse represent* une difference de i 
1 i*so' - 4*55' soil o* *5 (pr* de 1^00 km * ta vitesae normal*). 
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leur permettant de communiquer avec les avions et de 
rester en relation constante avec leura ports d'attache. 

Ainsi lea services de transports a6riens fonctionneront 
dans des conditions de confort, de s<curit£ et de rapidity 
inconnues jusqu'ft ce jour, 

Comparaison entre lea parcours alriens trans saharien 
et maritime* 

Dans le choix du traci des a6ro-lignes il est une con- 
sideration qui doit primer toutes les autres, c'est la $4cu- 
riti. 

Et cette derni&re ne depend pas seulement de la quality 
du materiel, du choix judicieux des terrains d'atterrissage, 
du jalonnement 6tabli pour 6viter que le pilote ne s'6gare, 
mais aussi de Vital de pacification des rigions & sarvoler, 
les indigenes pouvant au cours d'une r£volte d&ruire les 
a6rogares, en massacrer le personnel et empteher ainsi tout 
ravitaillement des avions. 

Or, dans ces pays d£nud<s, oil les bois, les for£ts, les 
abris naturels sont si rares, il est bien difficile aux rebelles 
de se d^filer aux vues de l'observateur qui plane au-dessus 
de leur t£te, alors qu'autrefois le moindre mouvement de 
terrain, la plus 16gtre ondulation propice aux embuscades 
suffisait ft abriter des milliers d'ennemis, fantassins ou cava- 
liers, sans qu'aucun indice puisse les d<celer ft la patrouille 
la plus vigilante. 

L'histoire de la conqufite de l'Alg<rie est fertile en pareils 
incidents* 

Comme l'avion est un merveilleux engin de penetration 
coloniale, il contribuera, mieux que tout autre moyen, ft 
pacifier des contrles jusqu'ici insoumises. Dans ces vastes 
Itendues oft k nature et Inhabitant nous sont hostiles, il 
assurera les communications lointaines et rapides, explo- 
rera enquelques heures d'immenses territoires et, signalant 
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tonl rasaenblement <e*iftfcmi k des distances qui tie peurent 
6tre fraacUes qu'ea plusieuro journees de narohe, eritera 

ainsi les ejabuscades el tes surprises coat re lesqudUes il 
etait impossible de se premttnir feute de moyens mii'lisanls 
de reconnaissances eloignees. 

C'est ainsi que les compagnies de transports aeriens 
aideront dans sa t&che I' aviation militaire en ass u ran l 
elles-iuemes la surveillance des seeleurs survoles, la relive 
et le transport rapide des troupes en uu point menace : les 
merchandises sont aisement remplacees par des boimVs. 
des mitrailleuses et des munitions,., 

A nasi , bien que ks aero-lignes commerciales ne puiaieal 
normalement fonclionner que dans des con trees suffi- 
samment pacifiees, le* aJro-gares teront parfois amdnagdes 
commc de virUables fortius. 

CVst du mains un a^anUge inappreciable de l'acroplane 
que de ee pas necessiter des voies de communication 
continues qu'il est facile de couper, et de ponvoir survoler 
des obstacles bfrancbisflables pour tout autre moyen de 
transport. 

Quant aux iignes maritime&, nous les eonsidSrerons A cet 
egard cornme plus 6&res. Depuis que les nations ci¥tlisees 
osl aboli la piraterie, lout an moins sur lei m era, les peu- 
plades pUJardes out ele rejetees 6 TUiterteur des lerres. 

DAs lora, rem plot de vaisseaux aeriens longeant les cdtes 
oflrira de preeieuses garanties pour le bon fonctionnemeiit 
du service : 

Hiniraires porfaitement JalonnSs par la deuidore aafime 
du rivage ; 

Orientation facile et precise; 

FaculU etatterrir ou dammtrrir suivant i^tat dn aoi on 
dela mer: 

SecQurs dire cts par bateaux, alors que sHr terre, pour 
atteindre in but d'un acces difficile ou d'un emplace<»ent 
iacerlam, on fcra bien sou vent d'iftutiles detours. 

Enfiu, les tifjiies aerieunes, doubtant ou proloof|eaiit les 
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lignes de bateaux, auront I'avantage d' assurer les corres- 
pondences avec ces demises et de parcourir des votes 
frequences. 

Ainsi, les produits de toute nature, drained k 1'intirieur 
des terres, seront transports plus rapidement aux comptoirs 
6tablis sur les cdtes — les regions les mieux explores sinon 
les plus fertiles, les centres industriels et les d£bouck£s 
commerciaux les plus importants 6tant naturellement si lues 
au bard de la mar, seule voie de communication avec le 
monde civilis£; et il en sera ainsi jusqu'au jour oil Favion . 
capable de rivaliser avec le bateau ou le chemin de fer 
comme capacity de transport, tout en offrant les avantagea 
-d'une rapidity notablement suplrieure, dltournera k son 
profit voyageurs et marchaadises des grander arteres man- 
times, operant ainsi une revolution aussi profonde qu J in£- 
vitable dans le commerce mondial. 

Enfin les bases airiennes cdtieres seront relative me ni 
pen co&teuses d itablir, les bateaux transportant k pied 
d'oeuvre le materiel nlcessaire k tous les besoins de l'a£ro- 
nautique, aJors que pour les lignes terrestres il faudra 
surmonter les difficult^ que comporte le convojage dc 
colis parfois lourds et encombrants k des milliers de kilo- 
mitres k l'intlrieur de pays sauvages. 

Ge rapide expos£ montre qu'il est possible d'&abli r . ; < - 
maintenant ane a£ro-ligne maritime desservant nos colonies 
d'Afrique ainsi que celles des puissances europ£ennes qui 
oni des comptoirs sur 1'Atlantique. 

Pour £tablir les droits k payer dans les divers ports 
Strangers, un code de legislation airienne est k crier; la 
France devra yeiller k ce que les exportation du Dahomey 
par exemple ne soient pas entrav6es par des tarifs prohi- 
bitifs. Le problfeme est complexe, et la Commission Inter- 
minist&ielle de Ta6ronautique civile, chargie de le rfsoudre 
d 'accord avec les autres nations int£ress£es, en aentrcpris 
Wtude. 

D'ailleurs, nos colonies de FAfrique du Nord dtant mieux 
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pourvues de voies ferries et de tous autres moyens de com- 
munication que celle de FAfrique Occidentale, il nous est 
loisible de computer I'airo-Iigne maritime par le trans- 
mm tf a^»en • 

Mais, land is que pour assurer le bon rendement de ce 
dernier, les a£ro-lignes part ant de Tombouctou doirent 
s'£tendre en £ventail jusqu'a la cAte pour desservir des 
regions de plus en plus productrices a mcsure qu'on se 
rapproche de la mer, il suffirait au contraire, comma on Fa 
fait pour les voies ferries, de cr£er des amorces de lignes 
alriennes part an t de la cdte et con verg cant peu & peu vers 
celte ville ; elles jalonneraient, elles devanceraient mfime 
souvent les progr&s de ta penetration pacifique et occasion- 
neraient moins de d£penses pour un r^sullal imm*diat et 
sup4rieur, 

A 

Ainsi 1 'organisation d'un service permanent de transport 
par avions ne pent que servir la cause de la civilisation, tout 
en favorisant le diveloppement du commerce et de Indus- 
trie, dans des contr^es dont la fertility et les ressourcesde 
toute nature out 6i& reconnues par de nombreuses missions 
et dont lesol renferme des richesses mim&res incalculables. 

La question est de savoir si nous ne nous laisserons pas 
devancer par d'autres puissances dans cettc voie. 

L'fitat ne voudra-tril pas encourager par une aide morale 
et p£cuniaire les futures compagnies de navigation a^rieruie 
qui entreprendront une oeuvre difficile sans doute, mats 
glorieuse pour notre pays et pleine de promesses pour 
Favenir. 

Et quel debouch^ aprfcs la conclusion de la paix pour 
les centaines de tnicaniciens et de ptlotes sans emploi, qui 
rechercheront une situation k laquelle les disigneront 4 I a 
fois leurs qualitds professionnelles et les services rendus a 
Ja defense de notre pays. 
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Merveilleux pionniers dc la civilisation, nul ne possedera 
plus qu'eux les qualitls d'entrain, dc courage et d'endu- 
rance capables d'af&rmer la vitality de notre race et d'^lax- 
gir encore, aprts la grande guerre, le cadre de notre influence 
dans le monde. 



CHAPITRE VII 
LES AERO-LIGHES INTERNATIONALES DE L'AVEMR 



Les grands projets de lignes internationales airiennes en Angleterre, 
dans les £lats scandinaves, aax ]Stats-Unis, en ftalie, en Alls- 
inagne, en France; la voie des Jndes; la Mittel-Earopa ; Paris— 
Tokio—Pikin; le Iransafricain; la traversie de tAtlanliqae. 

Maintenant que nous avons 6tudi6 l'organisation de 
voyages aeriens aux longs cours par-dessus les tenres et les 
mers, nous poss6dons des donates suffisamment precises 
sur le rendement du materiel a6ronautique, pour apprecier 
comme il convient le grandiose projet concu par le c Comite 
anglais de Transports civils aeriens i et qui consiste A relier 
1'Anglelerre aux Indes par la voie Gibraltar— Alexandria— 
Bombay, 

Une deuxiime ligne, plus directe, suivrait le parcours : 
Londres— Tarnopol (Galicie) — Gouriev (4 ['embouchure du 
fleuve Oural dans la mer Caspienne) — Delhi (Indes)— 
Calcutta. 

Les vaisseaux afiriens, fournissant du 190 kilorafclres & 
I'heure et Irarisportant une cinquantaine de passagers, ne 
volrraienl que de jour- 
Par suite de sa grande vitesse et de son rayon d'action 
lr£s £tendu, Favion traversera en une seule elape des 
regions de climat tr&s divers; comme il rencontrera des 
courants aeriens de directions differentes dont les actions 
tontraires se neulralisent, on pent admeltre que son allure 
moyenne de voyage sera sensiblement £gale | sa Vitesse 
propre. 
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On se rendra ainsi en moins de 6 jours de Londres k 
Bombay ou & Calcutta alors que les bateaux mettent : 

De Londres & Bombay : 1 5 jours. 

De Londres & Calcutta par Brindisi : 3a jours. 

(Une voie ferrie reliant Bombay & Calcutta met celte 
derni&re ville & 18 jours de Londres.) 

Et quand on aura organist les lignes pour les vols de 
auit, les dur£es du parcours seront encore r&iuites dans de 
notables proportions. 
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En presence des entraves de touies sortes apport£es par 

ta guerre aux transports lerresires et maritimes, les Etats 
scandinaves out song£ k elablir des liaisons airiennes enlre 
les grandes villes'et les ports principaux de leurs terri- 
toires- 

II suffit de jeter un coup d'ceil sur la carte pour se rend re 
compte des immenses services que peut rendre l'a£ronau- 
tique dans des pays oil le d£veloppement des cotes est 
considerable, les moyens inlerieurs de communicatiou assez 
rares el peu rapides — principalement en Norvfege, 0(1 la 
rigueur du climat et la configuration d'un sol tr6s acci- 
dent^ op pose nl de s£rieux obstacles aux voies ordinaire* 
de penetration- 

Aussi la creation d'un reseau international de services 
aliens permanents a-t-elle Hi en t reprise entre le Dane- 
mark, la Su£de, la Nonfege, la Finlande el rAngleterre. 
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Une ligne cdtifere atteignant k ellc seule une longueur de 
4.ooo kilometres entoure la p£ninsule scandinave, reliant 
Tromsoe, Bodce, Trondhjem, Bergen, Kristiania et Stork- 
holm : , 

i° A la Finlande par Abo et Helsingfors avec prolongement 
£ventuel sur Petrograd ; 

a Au Danemark par Copenhague et Aarhus ; 

3° A l'Allemagne par Hambourg ; 

4° A l'Angleterre par Stavanger et Aberden au-dessus de 
lamerduNord. 

Une ligne directe unira Copenhague k Kristiania et k 
Trondhjem, assurant les communications a£riennes entre la 
mer de Norvige et la Baltique. 

Le tableau suivant fait ressortir les avantages de rapidity 
que pr6sente la navigation alrienne sur les traverses mari- 
times dans les parages tourment£s des fiords, obstru6s en 
hiver par les glaces, et les d£troits du Skagerak et du Kat- 
tegat qui obligent les bateaux k faire de longs detours pour 
se rendre d'un port k un autre. 
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Les &tat*-Unit sont entr£s eux aussi dans le domaine des 
realisations. 

De nombreuses soci£t£s privies se sont fornixes et onl 
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entrepris, concurremment avec Ffitat lui-m&ne, la creation 
de lignes a6riennes aux longs cours. * 

Quatre grandes voies transcontinentales et trois cdtieres 
ont 6t6 pr^vues ; les premieres relient entre elles les rives 
orientate et occidentale des fitats-Unis ; elles ont un d£ve- 
loppement moyen de 4*ooo kilometres, soit 16.000 kilo- 
metres au total...; les secondes longent les rivages de 
r At 1 antique et du Pacifique sur une longueur de 7.000 kilo- 
mitres... 

Dejd sur certains parcours circulent des avions postaux 
qui assurent non seulement le transport du courrier, mais 
aussi celui des voyageurs. 

Des berlines de voyage ont £t6 construites en s6rie pour 
les particuliers. Nous assisterons & un d6veloppement de 
Tindustrie a£ronautique encore plus rapide que celui de 
Pautomobile. 

Le jour est proche ou le voyage Paris — New-York — San- 
Francisco, comportant la travers^e de TAtlantique et de 
PAm&ique du Nord, ne demandera pas 48 heures ! 

* 

* * 

Les /(aliens out accompli en peu de temps des prog res 
considerables dans la science de l'a£ronautique. Apres 
avoir effectue des cssais oTficiels de transport de courrier 
postal par avions entre Rome et Turin, en mai 1917, ils ont 
orgams£ d£s le mots de juin suivanl un service r£gulier 
Dlalie— Sardaigne par hydravions, entre Civita-Vecchia et 
Terranova. La distance de 210 kilometres au -de as us de la 
mer est franclne en moins de 2 heures, et plus dc 200 kilos 
de lettres sont ainsi journellement £chang£es 4 Taller 
comme au relour. 

Le a5 septembre 19 17, un capitaine aviateur a transport 
le courrier diplomatique d'ltalie en Angleterre (pr£s de 
1 * 100 kilometres) \ le depart ayant eu lieu de Turin !e matin, 
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la correspondence a iii distribute k Londres, le jour mdme, 
k 1 4 heures. 

Poursuirant ses experiences, le Gouvernement italien 
entreprend, d'accord avec nous, la creation d'un service 
r^gulier entre Paris, Nice, G6nes et Rome. 

Enfin une ligne a4rienne reliera prochainement l'ltalie et 
la Sicile k la Tripolitaine. Le trajet Terranova (Sicile) — Tri- 
poli est jalonn6 par les lies Linosa et Lampedusa qui servi- 
rout de port de rel&che pour les hydrations surpris ou 
ginta par le sirocco (*) qui souffle assez fr^quemment dans 
cette region de la M6diterran6e. 

VAUemogne, de son c6t6, n'estpasrestle indifKrenteaux 
progr&s de l'a&onautique. Elle n'a pas tard£ k comprendre 
les imm eases avantages qu'elle retirerait d'une puissante 
flotte a£rienne militaire et commerciale, et sa rivaliti avec 
l'Angleterre va s'accentuer encore dans le domaine des airs. 

Apris nous avoir montr£ ce dont elle £tait capable dans 
la navigation sous-marine, elle se prepare k faire un pareil 
effort pour la navigation alrienne. 

Une c Sociitt internationale des Communications a6» 
riennes i a entrepris de fonder un faisceau de lignes de 
grande envergure sur lesquelles se raccorderait tout un 
r6seau de lignes secondaires. 

Les capitales et les principales villes de l'Europe Centrale 
seraient ainsi relives entre elles. 

Trois grandes voies s'entre-croisant, constitueraient l'os- 
sature de l'ensemble : 

i 9 Hambourg, Berlin, Dresde, Prague, Vienne, Budapest, 
Belgrade, Sofia, Constantinople; 

a° Metz, Francfort, Leipzig, Dresde, Breslau, Varsovie; 



(i) Vent ekaod «t riolemt da sad-one*. 
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3° Strasbourg, Stuttgart, Munich, Vienne, Budapest, 
Bucarest, Constantinople. 

Les Allemands, toujours pratiques, ont privu des escales 
assez rapproch£es, entre 200 et 3oo kilometres, pour per- 
mettre Putilisation de leurs avions de guerre. La charge en 
voyageurs ou marchandises sera aussi grande que possible, 
avec un poids de combustible relativement r£duit et une 
vitesse plus que suffisante pour presenter un slrieux avan- 
tage sur les chemins de fer; n'oublions pas que des a£ro- 
gares pour dirigeables, munies de phares puissants et par- 
faitement am£nag£es pour les vols de nuit, sont organises 
depuis plusieurs ann£es. 

C'est ainsi que dis la cessation des hostility les avions 
militaires c Gotha 1 seront adapts auz transports com- 
merciaux. Munis de deux moteurs Mercedes divelop- 
pant une puissance sup^rieure k 5oo HP, ils atteignent 
une vitesse de 170 kilometres k l'heure qu'ils peuvent sou- 
tenir pendant 3 heures. lis enl&veront facilement 10 pas- 
sag ers. Ainsi le voyage Berlin — Constantinople par Buda- 
pest ne demandera pas i5 heures, et il sera bientdt facile 
de l'eflectuer en une seule journie, du lever au coucher du 
soleil. 

Un de leurs derniers types de c Hiesenflugseuge 1, & 
4 moteurs de t\o HP charun, offre une capacity de trans* 
port de 6 tonnes. Muni de reservoirs lui permel tant d'efleo 
tuer 5 heures de vol sans e scale, il est capable d'enlever 
une cinquantaine de passagers sur un parcours de 600 kilo- 
metres k la vitesse de 120 kilometres k l'heure* Son poids 
total, qui est de i4 tonnes, est supports en Pair par une 
voilure de 4oo m J et k terre par un train d'atterrissage de 
18 roues I N'est-ee pas 14 un veritable a£robus ? 

Enfin les Allemands prdparent une flotte t col os sale 1 
d'hydravions grants pour eQectuer la traverse 1 e de PAtlan- 
tique avec plusieurs centaines de passagers... 

Ne traitons pas k la I6g£re de pareils projets et son- 
geons que la meilleure fa$on de dominer un ad versa ire 
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n'est pas de le mlpriser mais de bien le connattre et. , de 
travailler. 

L'exemple de la c mlprisable petite arm4e anglaise » en 
est ud recent t4moignage. 

En presence d'un pareil d6veIoppement de la navigation 
alrienne la France ne pouTait rester inactire. Bien qu'elle 
ait k souflrir de la guerre plus que les autres nations et que 
toutes ses forces soient tendues dans sa lutte contre Pen- 
vahisseur, elle n'a pas voulu se laisser devancer dans la 
voie du progrts qu'elle avait elle-mftme si largement ouverte , 
et le 1 5 juin 1917 une c Commission interminist6rielle de 
l'a6ronautique civile 1 £tait constitute sous la preside nee 
de M. d'Aubigny, d£put4 ('), pour assurer la plus grande 
extension de l'alronautique frangaise; une mission aussi 
Itendue, confine en pleine guerre k une personnalitt dont la 
competence maintes fois affirmle est un gage certain de 
r&issite, montre ('importance toute particuli&re que le Gou- 
vernement attachait k cette question. 

Les membres de cette Commission, dlsigngs par leurs 
connaissances splciales dans les diverses branches de 1 'ac- 
tivity humaine : legislation, constructions alronautiqtics, 
affaires coloniales, postes, douanes, etc., se sont mis k 
l'oeuvre, et dijk leurs efforts ont produit une oeuvre ftconde 
en r£sultats pratiques et pleine de promesses pour IV*- 
venir. 

Apr&s avoir 6tudi6 les conditions de fonctionnement des 
services de transport par avions, ils ont d£cid£ et entrepris 
aussitdt la creation de l'aviation postale dans le but d'ob- 
tenir des r£sultats d'explrience permettant d'6tendre tes 



(1) President de la Sotw-Ckmmiscion de l'aeronaiiikroe et de la Sotts-Gommis- 
eion des armenenls de la Commission de ramie. M. P. E. Flandin, depule\ 
qui s'est specialist dans les questions relathres a raerooantiquc » tU 
nomae 1 secretaire general de la C I. A. C 
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avantages du nouveau mode de locomotion aux besoins du 
commerce et de Find us trie. 

C'est ainsi qu'ont pris naissance les lignes a£riennes 
reliant Paris k Londres, k Rome, k Saint-Nazaire, k la 
Corse... Sur terre comme au-dessus de la mer des essais 
seront poursuivis avec mlthode pour r6aliser le d6veloppe- 
ment progressif et rationnel de la navigation a6rienne. 

Puis, 41argissant le cadre de ces 6tudes, on ne tardera 
pas k concevoir des projets de plus grande envergure : 
liaison de Id France avec les diverses possessions de son 
vaste empire colonial africain, creation d'une ligne directe 
de Paris k Tokio et k P6kin, reliant ainsi par la voie des 
airs — plus directe et plus rapide que toute autre — les 
pays civilises de TOccident et de rExtrtme-Orient. 

Et une pareille entreprise n'est pas chim6rique : sur 
d'aussi grandes Itendues la veritable difficult^ consiste k 
6tablir une ligne convenablement jalonn^e et des centres 
de ravitaillement approprtes; or, dans les regions diser- 
tiques de Russie et de Siblrie, il suffira de suivre le 
parcours du Transsib4rien et d'installer le long de cette 
voie des am^nagements convenables, en parliculier pour les 
vols de nuit, ce qui sera d'une realisation incontestable- 
ment plus facile que dans les deserts d'Afrique ou d'Arabie- 

Avec un avion faisant seuleraentdu 160 et emportant une 
provision de combustible §uffisante pour eflectuer 1.600 
kilometres de vol sans arrtt, on aura : 
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Eafin la ligne a6rienne Paris — Tokio se raccordant au 
TranssiWrien apr&s avoir franchi le lac Baikal, suivra la 
voie Ourga — P6kin qui traverse le desert de Gobi. Le 
trajet Paris — P6kin, 8.750 kilometres, pourra done £tre 
effectul en 2 jours 12 heures (vol de jour et de nuit) et 
5 jours 4 heures (vol de jour seulement) : 
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Si, maintenant, nous examinons le fameux problfeme de la 
travers6e de PAtlantique par la voie des airs, nous entre- 
voyons la possibility de crter unvaste circuit exclusivement 

fran^ais (mats utilisant stir le tern to ire amiricain la ligne 
edli&re orientate des Elals-Unis : Paris — Oran — Mogador 
—Dakar— Cay enne) avec retour par la Guadeloupe, New- 
York, les ties Saint-Pierre ct Miquelon, Brest. 
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U est actueUement possible — avec un type d'avion qua- 
dri-moteur 800 HP — d'effectuer par vent favorable la 
traversie de I'Atlantique en une jounce. 

La capacity de transport de cet a^roncf sera d'environ 
3 tonnes et demie k la vitesse de 1 4o kilometres k Fheure, 
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Comme nous l'avons vu plus haut, il lui sera possible 
de franchir la distance Dakar — Natal, soit 3.ooo kilometres 
environ, en moins de i4 heures avec le secours des vents 
aliz<s ('). Or trois moteurs seulement assurent le vol de 
Ta6ronef A pleine charge, et comme ils brftlent progress!- 
vement leur combustible en cours de route, deux d'entre 
eux suffiront A assurer la derniAre partie du trajet. 

II est done raisonnable de tabler sur une consommation 
moyenne de : 

45 kilos de combustible par heure et par moteur, soit au 
total : 45 X 3 X i4 = 1.890 kilos. II restera done : 

3.5oo — 1.890 = 1. 610 kilos disponibles pour le pilote 
et les passagers. 

D'autre part la difference de longitude entre les deux 
points extremes du parcours est d'environ 17°; le soleil se 
couche done A Natal i h 8' plus tard qu'A Dakar. 

Si nous comptons que la durle moyenne du jour sur le 
parcours envisage est d 9 environ ia h i5' dans l'ann6e et que 
1 aurore et le cn&puscule allongent la clarte diurne d'une 
heure et demie, nous en concluons que notre avion partant 
de Dakar au lever du soleil disposera de : 

ia h i5' + i h 8' + i h 3o, soit de i4 h 53', c'est-A-dire qu'il 
accomplira son voyage pendant le jour. 

Le retour Natal — Dakar s'effectuerait en faisant escale 
A Pile Saint-Paul situ£e A 1 .000 et a. 000 kilometres des cdtes 
americaine et africaine. En volant A basse altitude A Failure 
de 87 kilometres A l'heure, c'est-A-dire contre les vents alizis 
dont la vitesse moyenne ne depasse pas 53 kilometres A 
l'heure, Fhoraire serait le suivant : 

(Voir page 170.) 



(1) Voir efcapHre II, les courants tiriens (lef vtntM aliz&J. 
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Dans la deuxieme partie du voyage la quantity de com- 
bustible indispensable, soil 2,970 kilos, ne laisserail en , 
excident que 53o kilos de charge utile. 

Mais Pexamen du premier tableau nous montre que la 
principale difficult^ de noire voyage cixculaire consiste dans 
la traversee de SainUPierre & Brest, repr£sentant 4,000 kilo- 
metres sans arrel au-dessus de FOc£an. 

Bien que le regime des courants aeriens soil genira- 
lement favorable sur cc parcours, il n f en Taudra pas moins 
pr^ voir le cas du vol par vent contraire, ce qui exigera une 
reserve considerable de combustible reduisant notable men t 
ic cnargemem commercial oes aeroneis en service, 

C'est atnsi qu'un avion faisant du 160 et propulsl par 
trois moteurs de 4oo HP coasommant chacun & regime 
normal 100 kilos d'essence et 10 kilos d'huile & I'heure, ne 
d£pensera en moyenne que 80 x 3 = a4o kilos par heure y 
car il ach^vera son vol sur deux moteurs, Dans ces con- 
ditions, en ^= 26 heures, il devrait emporter : 

aox 240 = 6,000 kilos de combustible; 

Par vent contraire de 60 kilometres et pour une durde de 

trajet de ^ Q °° = 44 heures, il auratt besoin de : 44 X a4o = 
90 

to,56o kilos de combustible. 

Ce dernier chiffrc nous apparalt com me prohibit! f dans 
IVtat actuel de la navigation a£rienne* 
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Quant au parcours Irlande — Terre-Neuve, envisage par 
les Anglais, il est encore bien long avec ses 3. 200 kilometres 
sans escale exigeant : 

20 heures de vol sans arrtt & Failure normale de 160 kilo- 
mitres, 

et 35 heures par vent contraire de 60 kilometres. 

Enfin, dans tous les cas, il est impossible d'effectuer la 
totality da parcours en ivitani les vols de nuit ou le station- 
nement en plein Ocian avec tous ses risques. 

II en est tout autrement si, au lieu de rechercher un trajet 
en ligne droite entre PEurope et l'Amlrique, nous erm- 
sageons l'organisation d'un parcours international avec 
escales dans des lies convenablement choisies. 

C'est ainsi qu'une ligne Lisbonne — les Acores — Terre- 
Neuve paralt remplir les conditions demandles parte temps 
calme ou vent favorable. 



Horaire de l'avion 1.600 HP (Viteeee 160 kilometre*). 





00 


dihers de VAnoouns et cohsommathw 


1 


■SCALES 


DISTANCE 


e 
► 

m 

e 

J5 


Consom- 
matkm 


is 

2* 

s « 


il 


Vent con- 
traire de 

60 km. j 


* 

E 

£ 

I 


Lisbonne . . . . 
DeSainlrlfignel. 


1.600*" 


10* • 


a.4oo*f 


7* 16' 


1.744* 


16* • 


3.84^' 




4 *t 










1.080 


3 16 


7«4 


7 «' 


i .' t -ih 


lie Saint-Ftorea . 












l.56o 




s.3*o 


7 o5 




ift 36 




Terrc-Neuve . . 










Total . . 


3.88<*- 




5.8ao*c 


19> 37' 






n. J 1 At 






iim t arista 




Itec t vista) 




Aw* t antte 












*J< I.CtaKBI 









Tableau 



ij2 l'aviation de drmajn 



Horaire de l'avion 800 HP (Vitesse 140 kilometres). 
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j4i/ki /a traversie de FAtlantique par la voie des airs est 
parfaitement realisable au mot/en (faSronefs actuellement 
const ruits. Nul doute que, dish cessation des hostility, 
elle ne soil aussitdt tentie par les diverses nations intires- 

s4cs au ddveloppemenl intensif de Icurs relations indus- 
trielles et commercials avec le Nouveau Continent, 

Et qu'on n'objecte pas que lea tempfites seront un 
obstacle infranchissable a Feasor de Thydravion transallan- 
tique. Alors que le navire, \i£ a Tonde qui le supporle, est 
forct de subir 1'assaut des £I4ments coojuris, la grande 
vitesse de I'aironef lui permet de fuir ou de devancer les 
plus rapides ouragans. Et si, anira£ d'une allure proprc de 
200 kilorafetres k l'heure, il doit lutter contre un coop de 
vent d'une exceptionnelle violence — 100 kilometres par 
exemple — il aura t6t fait de franchir, a raisoo de 3oo kilo- 
metres (83 mitres a la seconde!), la zone dangereuse qui se 
dlplace elle-mime : mobilis in mobile. 

D'ailletirs, pendant la courte durfe de la traverse, la 
T. S, F« des posies terras t res ou des bateaux lui signalera 
a chaquc instant et*n tout lieu de son parcours les ph£no- 
mines atmosphiriques capables d'enlraver son vol. 
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Les constructeurs et les Compagnies de navigation 
a£rienne chercheronrtout d'abord & assurer le voyage dans 
les meilleures conditions de s£curit£ possibles ; c'est done da 
moteur que dSpendra la riussite de Ventreprise. Plus que 
„ dans tout autre cas, il y aura lieu d'employer des groupes 
moto-propulseurs & la fois nombreux, robustes et puissants, 
oflrant un exc4dent de force ascensionnelle feuffisant pour 
parer aux arrets d'un ou de plusieurs d'entre eux. 

Pratiquement, Padrone/ 800 HP apparatt comme le 
type (fappareil possidant le minimum de qualitis indispen- 
sable* comme sicuriti, vitesse et capacity de transport pour 
atteindre le but proposi ('). 

Ainsi, par sa situation g6ographique m£me et l'empla- 
cement de ses colonies, la France a sur les autres nations 
de l'Europe 1'avantage de pouvoir 6 tablir une liaison aeVienne 
directe avec PAfrique et les deux Am6riques... C'est Ik un 
probleme d'avenir et d'avenir prochain, qu'il importe d'dtu- 
dier et de r£soudre sans retard, sous peine de nous voir 
devancer dans la voie du progres que l'aviation parcourt 
d'un vol rapide et sAr. 



(1) Le probleme ne tardera d'ailleurs pas a Aire solution d\mt Tm^on 
elegante par des aeronefs a surface Tariable dont la Titesse auyrartitrrH » 
mesure que diminoera le poids de combustible et qui re'doironl sin&i dans de 
notables proportions lea dorees de parcoara et les chances d'accid m t. 
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RfiGLEMENTATIQH DE LA CIRCULATIO* AfiRlEHHE 



Le code national et international de Mgitlaiion airienne* — Brevet 
de pilot?. — hunatriculalhn des nironefs. — Police airienne. — 
Zones intcrdite*. — Douanes et octrois. — Livrets de Lord et indi- 
oidueL — Protection des ajglomirations et de la propriite privie- 
— La liberie' de Fair* — Quelaacs metures ctordre giniraL — 
Conclusion. 

La nlcessile de enter un code national et international de 
legislation aerienne est apparue des le debut de la con- 
quete de I'air. 

Alors que les v£hicules de toutes sortes ; voitures auto- 
mobiles ou a traction animate, chemins de fer, bicy- 
clettes, etc,, sont astreinls & suivre des voies determiners, 
I'avion, insoucieux et libre de toute entrave, maltre de 
Tespace indefini dans lequel.il peut evoluer sans contrainte, 
franchira d'un vol rapide les obstacles opposes jusqu'alors 
k rincursion des aulres engins de locomotion. 

El e'est ainsi que les fitats, comme les particuliers, 
auront k se defendre con t re V intrusion dans leurs propres 
domaines de ees visiteurs ailes et bourdonnants pour 
lesquels frontieres et clotures ne seront plus qu'un vain 
mot. 

Les reglemenls etablis pour la circulation des voilures 
automobiles et les transports maritimes serviront evidem- 
rocnt de base k ^elaboration d'un pareil travail. 

L' experience nous a demontrd la necessity d'imposer aux 
t chauffeurs i d'automobiles des ex aniens ibeoriaues ct 
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pratiques pour la conduitc des v£hicules qui leur sont 
confita et qui peuvent, en des mains inexpertes, constituer 
un veritable danger pour la s£curit£ pubUque. Que d'acci- 
dents n'6viterait-on pas si les permis de circulation Itaient 
moins facilement d61ivr£s. 

Dans le domaine de l'alronautique, la question a plus 
d'acuiti encore : un navire allien risquant de se perdre 
corps et biens par la seule faute d'un pilote imprudent ou 
maladroit, tout en constituant pour les tiers une menace 
s£rieuse et permanente ! 

Comme, d'autre part, la rapidity toujours croissante des 
aeroplanes, llargissant le cercle des relations mondiales et 
rtduisant chaque jour les distances, les amtaera bientAt & 
parcourir le globe en tous sens, il paralt indispensable de 
crier un brevet international poor la condaite ties aironefs. 

L'examen comportera des Ipreuves diverges sur de 
longs parcours et dans les conditions atmosphlriques les 
plus varices. II comprendra plusieurs degrts suivant qu'il 
sera d£cern£ & des pilotes de monoplaces, v£ritables moto- 
cyclistes de Fair, ou & des conducteurs d'avions de tou- 
risme, d'a&obus et de paquebots alliens. Apr&s avoir 
acquis une habiletl suffisante, fruit d'une longue pratique 
et d'explriences de toute sorte, un brevets d'une certaine 
classe pourra gravir 1'lchelon sup&ieur; et, de mime 
qu'existe la race des vieux c loups de mer >, ainsi nous 
verrons se constituer la phalange des t v&lrans de Fair >• 

Mais comme un bras senile ne poss&de plus la vigueur 
suffisante pour hitter contre la templte, comme dans la 
vieillesse les muscles et les nerfs n'ont plus la spontaneild 
du jeune Age, il sera nicessaire de /aire subir aax pilotes 
des examens pSriodiques, pour constater l'ltat de leurs 
organes : cceur, vue, poumons, etc... et retirer les permis 
de eonduire & ceux qui ne pourraient eontinaer leur 
carriire. 

Une deuxi&me mesure d'ordre glnlral s'impose 6gale- 
ment : Yimmalriculation de tous les aironefs suivant un 
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code international, chacun d'eux portanl les couleurs de 
son pays d'one fa^on trts apparente de jour comme de nuil. 

Mais une difficult^ se prtsente au premier examen de la 
question. 

Pendant le jour, il n'est souvent pas facile iun c terrien 1, 
mtme arm6 de puissantes lunettes, de rep^rer les avions 
dans 1'espace, surtout quand ils voyagent k grande hauteur, 
par temps de brume ou parmi des nuages ; mais, la nuit, 
['impossibility de les d6couvrir devient presque absolue : 
outre que les moteurs, munis de silencieux aussi efficaces 
que ceux des voitures automobiles, glisseront dans les airs 
d'une aile feutrte, les a£ronefs, ayant toujours la faculty 
d'6teindre leurs lumi&res, apparattront ou s'£clipseront 
k leur grA; nul bruit, nulle clart6 ne d^cfclera plus leur 
presence. 

Bien des inconv£nients r&ulteront d'une pareille faculty : 
reconnaissance d'ouvrages militaires, passage en fraude 
d'objets interdits, c vols k 1'avion 1, etc. 

Une mesure susceptible de donner d'excellents r£sultats 
si on 1'appliquait int£gralement dans tous les pays, con- 
sisterait k prescrire que le systime dticlairage des signes 
distinctifs de chaque adronef sera mis sous scellSs. 

Ce proc£d£, qui peut surprendre au premier abord, est 
parfaitement realisable au point de vue technique : il 
suffit d'enfermer dans une cage plomb£e le groupe cons- 
ilium par une petite dynamo tfclairant une ou plusieurs 
lanternes et entratn£e par une h£Hce qu'actionnerait le 
courant d'air provoqud par la vitesse mime de 1'avion. 
G'est ainsi qu'on a « plombd > sur certaines voitures 
automobiles le r£gulateur d 'admission pour empicher les 
conducteurs de trop les pousser et de c griller 1 le moteur 
en le faisant tourner k tin regime trop £lev6, Ceite mesure 
a donn£ satisfaction k tous dgards : sicuritl, rdgularili de 
raarche, Gconomie, etc. N'en est-il pas de mSme pour 
les compteurs k gai ou d'«leclriril6 installs dans nos 
demeures ? 
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Tout arrtt dans la marche des appareils serai t aussitAt 
signale aux autorites comp£tent6s, qui auront des repj 
sentants attitres sur les divers points du territoire : 
postes de police aenenne, aero-gares, aerodromes publics, 
postes fronti&res, etc., od seront deposes des pieces de 
recbange. D'ailleurs, pour parer aux inconvenicnts d'une 
panne intempestive, il sera facile de doubler rinstallation 
du systeme d'eclairage; sa puissance ftant fort re duke, il 
n'en resultera aucune complication, ni com me encombre- 
ment, ni comme poids, ni comme prix. A cbaque requisi- 
tion des contrdleurs, on sera tenu d'en laisser verifier le bon 
fonctionnement, absolument comme un ccmducteur d'auto- 
mobile doit presenter son permis de conduite ou son livrct 
de yoiture. 

Gette obligation d'assurer constamment la visibility par- 
faite du chiffre d'un avion a encore plus d'importance que 
pour une automobile, dont la boue ou r obscurity voilent 
d'ailleurs si facilement les numeros de circulation. 

II appartient & l'£tat, charge d'assurer la securili 
publique, d'intervenir dha le debut dans cctte question 
et de ne pas laisser prendre aux aviateurs de fdcheuscs 
habitudes qu'il aurait beaucoup de peine k combat Ire par 
la suite. 

Nous sommes done amends & envisage r tout d'abord la 
constitution d'une police oirienne compose d 'agents 
speciaux monies sur appareils trts rapid es, capables de 
poursuivre et de rejoindre les delinquants, avec droit de 
prescrire un atterrissage immldiat pour visiter 1'aeronef 
suspect ou contrevenant aux reglemenls etablis (pas de 
numeros, feux eteints, etc.). Les avion s policiers posse* 
deront de puissants projecteurs, des postes de T. S. F. en 
accord avec ceux de terre, des appareils photographiques 
appropries aux besoins de leur service, etc, 

Des centres de surveillance aerienne seront cries en cer- 
tains points du territoire, en particulier sur les hauteurs, 
pres des frontieres, le long des c6tes,etc 
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lis rempliront k la fois le rflle d'observatoires, de phares, 
de garages pour aeronefs policiers, de posies douaniers. 

Toute une organisation -nouvelle est a fonder sur celle 
base* 

Pour faci liter la surveillance des front ieres el empecher 
^observation des ouvrages militaires, des f zones interdites > 
seront probablement cr£ees« 

Mais comment delerminera-t-on leurs limiles ? 

Le champ d'observation s'elargissant avec l'altitude, la 
plus petite distance a laquelle lea aeronefs devront se tenir 
eioignes de ces t zones interdites > sera telle qa'il soit 
impossible, dans les meilleures conditions atmosphdriqaes 
probables, de /aire une observation profitable an moyen 
des plus puissants instruments d'optigae emportes d bord 
(luaeLtes, appareils t£l£photographiques, etc.). 

De chaque cdte" des frontieres et le long des passages 
aulorises seront alors disposes des posies douaniers dans 
league Is tout appareil venanl de l^tranger sera oblige 
d'atterrir. 

* 

Pour eViter la contrebande au cours du voyage par 
projection hors de Faeronef de merchandises prohibies, les 
paquebots des compagnies de transports aliens subiront 
une Tisite au depart et une centre-verification a Tarrivee 
sur les livrels de bord. 

Quant aux particuliers, la regie suivante pourrait itre 
adoptee : tout aeronef qui alterrira pour une raison quel- 
conque hors des emplacements officiellement designed ne 
pourra repartir que lorsque Paulorite' qualifl^e la plus voi- 
sine (dans chaque commune de France, le maire ou son 
repr^sentant, le garde champf tre, etc M par ejtemple), aura 

Cette mesure permeUra de fa ire toutes les constatalions 
utiles concernanl r appareil lui~meme ct son personnel, 
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ainsi que de dresser les rapports et procfes-verbaux consg- 
cutifs k tout arrtt en terrain non appropril. 

Ainsi se justifie la creation d'un livret de bard national 
et international indiquant les caract6ristiques de l'a^ronef 
et permettant d'enregistrer Iventuellement en cours de 
voyage les observations et visas des autoritls comp^tentes, 
de m£me que Tobtention par les pilotes ou proprWtaires de 
machines volantes d'un livret indioiduel de circulation 
airienne. 

D'autres r&gles seront 6tablies dans l'int6r£t de la s6cu- 
rit6 publique, par exemple : defense de survoler les villes, 
agglomerations, etc., k certaines hauteurs ou au dedans 
d'un certain p£rim<Hre (»). 

Et peut-^tre verrons-nous dans un avenir prochain & cflt r 
des teriteaux portant : c Automobiles, vitesse maximum 



(1) Cm limites seroot d&enninees d'apres let considerations aoiTsiue-i 1 



H 




HI»M N» 4 Kilometres 
HI * 666 metres 



Soit one yiBe en perspectire dent MN est U plot grande longoeor 
Si ftvion A plane a* 1/6, la hauteur mininram A laquefle il doit te trooTer 
ao-dessos de cette Yflle, poor atterrir dans tons les ess hors de its limites 
est telle qoe : 




Si MN = 8 kilometres par exemple, l'srion ne de?ra pas la Irarener k 
moms de : 

8 

— , soit 666 metres sans rent. 
11 

La regie sera eVidemment etablie pour tous les arums — bona corame mau- 
Tais planeors — absoloment oomme la ritesse de trarersee des aggtotoeratioa* 
poor les Toitores antomobiles a ete" onifonnisee, quel qoe soit le type du rehkuJe. 
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8 kilometres a Thcure > des panneaux horizon taux avec 



< Aironefe ; hauteur minimum 1.200 mitres (') 1- 

A moins qu'un reglement privoyant, d£daignant )e 
reproche d'aeVophobie retrograde que lie manqueronl pas 
de lui adresser les in tires sis, n'lcarte k tout jamais de la 
t£te des inforlunis lerriens traqu6s dans leurs dermen* 
refuges cette menace perpetuelle qu'est la chute verticale 
du tout ou par lie d'une machine vol ante, en interdisant 
d une fafon formelle le vol au-dessus des paisibies cit£s. 

Quant k la propria prive'e, va-Uelle £tre Uvre'e sans 
defense k rinvestigalion des voyageurs mlisf Ei rinfor- 
lun6 citadin qui espe'rait enfm trouver derriere ses murs, 
ses grilles et ses clotures un peu de calme et de repos, k 
Fabri des gAneurs et loin des grandes villes, sera-t-il oblige" 
de fuir dans les ent rallies de la terre a la recherche d'un 
silence et d'une quietude qui auront k jamais dlserte la sur- 
face du globe? L'exces de civilisation nous ramenera-t-il 
en arriere et veiroua-nous renattre Thomme des cavemen, 
le troglodyte des premiers Ages, Thole des grottes et des 
cataeombes? 

C'est qu'il serablc bien difficile de trouver une solution 
pratique de celte question. 

Sans doule, comme pour les t chasses gardees 1, les 
f passages interdits au public 1 et les c panneaux reclames 1, 
TAdministralion, toujours besogneuse, ne tarderait pas k 
trouver une source interessante de revenus dans les rede- 
vances que lui verseraient de gros propria taire* pour ac- 



1 Defense desurroleri. 

* i • 

Mais la delimitation de ces t tranches d'air r£serve>s > 



(1) Ou plus ^implement : MM, 
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Qu'on interdise aux alronefs 1'accte d'une zone a£riennc 
ayant par exemple comme base la surface mime d J un pare 
et une hauteur quelconque d^finie ou illimitt soil; mais 
cette mesure ne suffira pas & mettre ce pare k I'abri des 
vues en hauteur, car jusqu'A la limite extreme de visibi- 
lity, un avion tournant autour des murs supposes ind£fi- 
niment Herts plongera son regard A I'intlrieur de la pro- 
pria (')• 

Le probl&me semble done pratiquement insoluble- De 
toute fa$on le droit de jouissance du proprtelaire sera bien 
entaml, et sauf dans des cas d'exception : zones mililaires, 
villes, cdtes, etc., la liberty de Fair paralt assurtc. 

Pour 6viter les contestations sans nombre qui ne raan- 
queront pas de s^lever entre les avionneurs et les propria 
taires des champs dans lesquels un appareil at tern ra par 
nlcessitl, ne pourrait-on prescrire que dans chaque dipar- 
tement sera dress6 un 6tat indiquant la valeur des rdcoltes 
suivant les saisons. 

Le bl£, Forge, l'avoine, les betteraves... valenl tanl au 
mitre carrt. II suffira de faire constater la surface endom- 
mag£e et de verser aussitdt ('indemnity correspondante. 
C'est une sage mesure que l'autorit£ mil it aire avail adoptee 
pour ses pilotes et qui a donit£ les meilleurs r£sullats> Le 
travail des tribunaux s'en trouverait all6g£ d'autant 

D'ailleurs, pour protiger les voyageurs aeriens centre 
les exigences des c profiteurs i en cas de panne et prr- 
munir ces derniers contre la tentation d'imeltre des pre- 
tentions exag£r£es qui nuiraient au dlvelopperaent de la 
navigation a&ienne, ne sera-t-il pas sage d'£lablir que les 
dommages demands en cas d'accidents materials (cul- 
tures, retail, etc.) ne dlpasseront jamais la valeur cou- 
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rante (') dc Tobjet d6t£rior£ ? Cette precaution, qui paraltra 
tmgirit k ceux qui ne sont pas encore tomb£s du ciel enCre 
lea mains du rapace c terrien » ne leur semblera plus que 
fort raisonnable quand la f&eheuse panne les aura touches 
de son aile. 

C'est ici d'ailleurs que les compagnies d'aasurances 
inteiriendront; elles prendront en main les int4r6ta de* 
malheureux particuliers vou£s k l'exploitation gtafrale et 
sauront certainement les dtfendre avec le poids et la com- 
petence qui leur sont habituels. 

Ainsi composle d'a6ronefs puissants et surs, sous I'6gide 
protectrice de lois sages et d'accords respect£s de tous, la 
flotte alrienne s'envolera pour conqu£rir le monde. 

Par elle une transformation profonde dans les conditions 

de r existence ne manquera pas de s'opdrer A la surface du 
globe. Dans la nouvelle voie qui lui est si largement 
ourerte par la science, Phumaniti ?a s'ilancer vers de 
nouvelles couqueles. 

Nous enlrevoyons d6j& I'6poque ou les machines rolantes, 
raucs par des sources d'e"nergie infiniment plus puissantes 
que nos moleurs actuals, s^teveront, se maintiendront ver- 
ticalement dans les airs, tout en alteignant des ritesses 
de 3oo k 4oo kilometres k The are. 

El ce qui n'&ait hier qu*un rflye deviendra la rdalitfi de 
demain... Ainsi va le progris : 4 lire-d'aile. 

Janvier-Mars tgt%. 
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